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TIIVISTELMÄ 

Hankkeen tavoitteena oli tarkastella nykyisiä ja tulevia kansainvälisen liikkumisen tarpeita henki-
lö- ja tavaraliikenteen osalta sekä arvioida näiden pohjalta tarvetta tieyhteyksien kehittämiselle. 
Lisäksi tavoitteena oli määrittää kansainvälisten itä-länsisuuntaisten tieyhteyksien reittivaihtoeh-
dot, tarvittavat kehittämistoimet ja edelleen tieyhteyksien kehittämisen vaikutukset liikentee-
seen, elinkeinoihin ja ympäristöön. Tie- ja kaavaviranomaiset voivat käyttää hankkeen tuloksia 
tieverkkoa ja kaavoitusta suunnitellessaan. 
 
Työn aikana suoritettiin noin 40 haastattelua mm. alueen matkailu- ja liikenneyrityksille, metsä-
talouden, kaupan ja palveluiden, porotalouden, saamelaisverkostojen sekä elinkeinojen kehit-
tämisen edustajille sekä alueen viranomaisille. Lisäksi tarkasteltiin hankkeen ”Sustainable 
Transport in the Barents Region – Phase II” projektin ”Road Corridors – Perspectives of Indus-
tries and Hauliers” tuloksia. Tässä projektissa suoritettiin haastatteluja Barentsin alueen yksityi-
sille teollisuuden ja liikenteen toimijoille etenkin Venäjällä. Työssä selvitettiin alueen yritysten 
näkemyksiä tärkeimmistä tieyhteyksistä ja niiden kehittämistarpeista. Lisäksi tarkasteltiin usean 
muun tutkimuksen tuloksia. 
 
Työssä tarkasteltiin myös Barentsin alueen kehitysnäkymiä Pohjoiskalotin näkökulmasta. Öljy- 
ja kaasuteollisuuden suurimmat kuljetukset tehdään meritse ja putkia pitkin, mutta rakennusvai-
heessa syntyy runsaasti myös muuta liikennettä, joka on tosin pääsääntöisesti paikallista tai 
suuntautunut etelä-pohjoissuuntaan. Kasvava matkailu lisää etenkin lentoliikennettä, mutta 
myös maantieliikennettä lentokenttien ja matkailu- sekä aluekeskusten välillä. Myös ”Fly & Dri-
ve” -tyyppisen matkailun odotetaan lisääntyvän. Kaivosteollisuudessa suurimmat kuljetukset 
tehdään yleensä rautateitse. Uudet kaivokset vaativat nykyisten rautatieyhteyksien kehittämistä 
ja kunnostamista varsinkin Suomessa, mutta myös maantieliikenne lisääntyy etenkin kaivoksen 
rakentamisvaiheessa. Nämäkin kuljetukset suuntautuvat pääsääntöisesti etelä-pohjoissuuntaan. 
Metsäteollisuuden kuljetukset painottuvat suunnittelualueen eteläosiin, mutta lisäävät poikittai-
sia kuljetuksia myös Pohjoiskalotin alueella. Venäjän puutullit, Kemijärven tehtaan lakkautus 
sekä ilmastonmuutos vaikuttavat puukuljetuksiin tulevaisuudessa. Kalateollisuudessa kuljetuk-
set hoidetaan pääsääntöisesti maanteitse ja kuljetukset lisääntyvät todennäköisesti Norjan ja 
Venäjän välillä.  
 
Haastattelujen ja alueen tulevaisuuden näkymien perusteella kansainväliset kuljetukset ja lii-
kenne eivät aiheuta Lapissa uusille yhteyksille merkittävää tarvetta. Uudet poikittaiset yhteydet 
hyödyntävät eniten paikallista liikennettä. Uusien yhteyksien rakentamisen sijaan resurssit pitäi-
si suunnata nykyisten yhteyksien kehittämiseen ja kunnostamiseen. 
 
Pohjoiskalotin poikittaiseksi pääkäytäväksi esitetään yhteyttä Narvik-Kiruna-Pajala-Kolari-Kittilä-
Inari-Näätämö-Kirkenes-Murmansk. Tätä täydentäviksi käytäviksi esitetään yhteyksiä Tromsø-
Palojoensuu-Muonio-Sirkka, Palojoensuu-Kautokeino-Karigasniemi-Kaamanen ja Repojoki-
Kuttura-Ivalo-Raja-Jooseppi-Murmansk. Valitut käytävät eivät kuitenkaan tarkoita sitä, että mui-
ta yhteyksiä ei tulisi kehittää.  
 
Valitulle pääkäytävälle esitetään seuraavanlaisia tavoitteellisia laatustandardeja: Nopeusrajoitus 
vähintään 80 km/h, tienleveys vähintään 8 m ja tie on päällystetty. Lisäksi esitetään, että ajo-
neuvojen painorajoitus tulisi olla vähintään 60 tonnia ja ajoneuvojen kokonaispituusrajoitus sa-
ma koko alueella. 
 
Esitetylle käytävälle tehtiin karkea vaikutustenarviointi. Koska toimenpiteet keskittyvät olemassa 
oleville väylille, vaikutukset ovat pääsääntöisesti positiivisia tai neutraaleja.   
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SUMMARY 

The objective of the project was to examine current and future transport needs for passenger 
and cargo transport, and estimate needs to develop the road network. Furthermore, the objec-
tive was to define key east-west road corridors in the North Calotte, their development meas-
ures, and impact assessment on traffic, business and environment. Road and land use authori-
ties can use this work in road network and land use planning. 
 
During the work approximately 40 interviews were made for tourism and transport companies, 
representatives of forest industry, trade and services, reindeer farming, Sámi people, and busi-
ness development, as well as regional authorities. Furthermore the results of the project ”Sus-
tainable Transport in the Barents Region – Phase II”,  ”Road Corridors – Perspectives of Indus-
tries and Hauliers” were examined. The project involved interviews with representatives of in-
dustry and hauliers in all of the countries of the Barents area. The main objective of this project 
was to find out the most important demands that industry in the Barents Region has and will 
have on road transports in the future. Also some other studies were examined. 
 
In the work were also examined future trends in the Barents region from the North Calotte 
(Northernmost part of the Baltic Shield) point of view. Most of the transport of oil and gas indus-
try will be made by sea and pipes, but especially during the building phase the transport vol-
umes of the other transport modes will also increase. However, most of the traffic is local and 
south-north orientated. Growth of the tourism industry will increase especially air traffic, but also 
road traffic between airports and tourism and district centers. Also “Fly and drive” -traffic will 
increase. Most of the transport of the mining industry is usually made by rail. Exploitation of the 
new mine fields demand the improvement of the railway network especially in Finland, but 
transport volumes in the road traffic will also increase. Most of this traffic is south-north orien-
tated. Transport of the forest industry is concentrated to the southern parts of the Barents re-
gion, but they will produce transverse traffic also in the North Calotte. Customs duties for timber 
in Russia, ceasing decision of the factory in Kemijärvi, and climate change will have an impact 
on timber transport in the future. Most of the transport of the fish industry is made by road and 
transport volumes will likely to increase between Norway and Russia. 
 
On the grounds of the interviews and future trends, international transport doesn’t create signifi-
cant needs for new road connections in Finland. New transverse road connections benefits 
mostly local transport. Instead of building new roads, the resources should be directed to devel-
oping and improving current roads. 
 
Road Narvik-Kiruna-Pajala-Kolari-Kittilä-Inari-Näätämö-Kirkenes-Murmansk is proposed as a 
key east-west corridor in the North Calotte. Roads Tromsø-Palojoensuu-Muonio-Sirkka, Palo-
joensuu-Kautokeino-Karigasniemi-Kaamanen and Repojoki-Kuttura-Ivalo-Raja-Jooseppi-
Murmansk are proposed as secondary corridors. It doesn’t mean that other connections 
shouldn’t be developed.  
 
Following goal-directed quality standards are proposed for the key corridor: Speed limit at least 
80 km/h, road width at least 8 meters and road should be paved. Furthermore it is proposed that 
maximum total vehicle weight should be at least 60 tons and overall maximum vehicle length 
same in the whole area.  
 
Impact assessment was made for the proposed corridors. Because selected corridors concen-
trate mostly on the existing roads, most of the impacts are positive or neutral. 
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ESIPUHE 

Pohjoiskalotin itä-länsisuuntaisen poikittaisyhteyden tarveselvitys käynnistyi vuoden 2007 alus-
sa. Tavoitteena oli selvittää kansainvälisen liikenteen tarpeita Pohjoiskalotin alueella etenkin itä-
länsisuunnassa, koska nykyiset yhteydet ovat alueella melko puutteelliset. Lisäksi valittiin Poh-
joiskalotin itä-länsisuuntainen pääkäytävä ja sitä tukevat käytävät. 
 
Barentsin alue on mielletty taantuvaksi alueeksi, jossa väki vähenee ja infrastruktuuri heikke-
nee. Viime vuosien talouskasvu ja siitä seurannut raaka-aineiden hintojen nousu sekä kehittynyt 
tekninen osaaminen ovat kuitenkin tehneet alueesta kansainvälisesti erittäin kiinnostavan mm. 
sen suunnattomien luonnonrikkauksien takia. Myös matkailijoiden määrä on kasvanut viime 
vuosina huomattavasti. Barentsin alueella onkin suunnitteilla useita mittavia öljy- ja kaasu, kai-
vos- sekä matkailuteollisuuteen liittyviä hankkeita, joilla toteutuessaan olisi suuri vaikutus alu-
een talouteen, työllisyyteen ja liikenteeseen. 
 
Hanketta on ohjannut kansainvälinen ohjausryhmä, johon ovat kuuluneet seuraavat henkilöt: 
 
 Voitto Tiensuu Lapin liitto 
 Jorma Leskinen Lapin tiepiiri 
 Eilif Mathisen Vegvesen, Region Nord  

Krister Palo  Vägverket, Region Norr 
Vladimir A. Maximov Industry and Transport Communications Department of 

Murmansk Regional Administration 
Juha Tapio Lapin lääninhallitus 
Markku Mäkitalo Tunturi-Lapin kehitys ry 
Timo Lohi Pohjois-Lapin alueyhteistyön kuntayhtymä 
Leena Ruokanen Lapin ympäristökeskus  

 
Kansainvälinen ohjausryhmä on kokoontunut työn aikana kolme kertaa, minkä lisäksi hankkeen 
suomalainen ohjausryhmä on kokoontunut kahdesti. Hanketta on esitelty työn aikana mm. Poh-
joisten rajakuntien neuvostolle sekä Tunturi-Lapin maakuntakaavan ohjausryhmälle. 
 
Hankkeesta on vastannut insinööritoimisto Liidea Oy, jossa työstä ovat vastanneet DI Marko 
Mäenpää, DI Vesa Verronen, DI Tuomo Pöyskö sekä FM Juha Hiltula. Työhön ovat lisäksi osal-
listuneet Jari Laitakari Pöyry Environment Oy:stä sekä Heleena Luusua Nordic Marketing 
GmbH:Sta. 
 
 
Oulu, tammikuu 2008 
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1 Lähtökohdat ja tavoitteet 

Pohjoiskalotin alueen liikenneverkkoja on vuosikymmenten kuluessa rakennettu pohjautuen 
alueen valtioiden kansallisiin tarpeisiin ja lähtökohtiin. Koska koko alueella liikennetarpeet ovat 
pääasiassa etelä-pohjoissuuntaisia, myös liikenneverkot ja logistiikkaketjut on rakennettu palve-
lemaan liikenteen pääsuunnan tarpeita. Myös valtioiden rajat ovat vähentäneet itä-
länsisuuntaisen liikenteen määrää. Pohjoiskalotin alueen itä-länsisuuntaiset tieyhteydet ovatkin 
jääneet monilta osin puutteellisiksi niin kansallisella kuin kansainvälisellä tasolla.  
 
Pohjoiskalotin asukkailla ja elinkeinoelämällä sekä alueella vierailevilla matkailijoilla on viime-
vuosina ollut enenevässä määrin tarpeita ja mahdollisuuksia itä-länsisuuntaiselle liikkumiselle. 
Liikkumisessa ja kuljetuksissa hyödynnetään usein eri maiden tieverkkoja. Esimerkiksi Kiirunan, 
Narvikin ja Tromssan alueilta samoin kuin Pohjois-Ruotsista lyhin maantieyhteys Kirkkoniemen 
ja Murmanskin alueille kulkee Suomen Lapin kautta. Erityisesti kansainvälisen matkailun vah-
van kasvun, Jäämeren suurten kaasu- ja öljyesiintymien hyödyntämisen sekä lisääntyvän maan 
rajat ylittävän taloudellisen kanssakäymisen on nähty lisäävän itä-länsisuuntaista liikkumistar-
vetta merkittävästi tulevaisuudessa. 
 
Suomen Lapissa on valmistumassa Pohjois-Lapin maakuntakaava, ja Tunturi-Lapin maakunta-
kaavatyö on parasta aikaa vireillä. Koska Lapin itä-länsisuuntaiset yhteydet on koettu puutteelli-
siksi, on sekä Pohjois- että Tunturi-Lapin seutukunnissa nähty tarpeita uusille tieyhteyksille. 
Tarpeelliset uudet yhteydet tulisi merkitä laadittaviin kaavoihin, jotta maankäytössä voidaan va-
rautua riittävästi yhteyksien rakentamiseen. Pohjois-Lapin valmistumassa olevaan maakunta-
kaavaan on varattu joitakin uusia tieyhteyksiä. Esimerkiksi Kuttura–Repojoki-tieyhteyden raken-
taminen on nähty tärkeäksi erityisesti matkailun ja paikallisen liikenteen tarpeiden vuoksi. Uusia 
Pohjois- ja Tunturi-Lapin itä-länsisuuntaisia yhteyksiä on eri yhteyksissä perusteltu myös kan-
sainvälisen liikkumisen tarpeilla. Koska edellytykset kansainvälisen matkailun, liikematkustuk-
sen, kuljetusten ja muista tarpeista johtuvien liikennemäärien kasvulle ovat olemassa, nähtiin 
tarpeelliseksi tarkastella erillisen hankkeen kautta itä-länsisuuntaisten liikennetarpeiden kehitys-
tä ja yhteyksien kehittämistarpeita koko Pohjoiskalotin alueella. 
 
Käynnistetyn hankkeen tavoitteena oli tarkastella nykyisiä ja tulevia kansainvälisen liikkumisen 
tarpeita henkilö- ja tavaraliikenteen osalta sekä arvioida näiden pohjalta tarvetta tieyhteyksien 
kehittämiselle. Lisäksi tavoitteena oli määrittää kansainvälisen itä-länsisuuntaisten tieyhteyksien 
reittivaihtoehdot, tarvittavat kehittämistoimet ja edelleen tieyhteyksien kehittämisen vaikutukset 
liikenteeseen, elinkeinoihin ja ympäristöön. Hankkeen tulosten perusteella on kaavoituksessa 
mahdollista varautua tieyhteyksien kehittämiseen esimerkiksi kaavavarauksin. Tämän lisäksi 
tieviranomaiset voivat käyttää hankkeen tuloksia tieverkkoa suunnitellessaan.  
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2 Suunnittelualue 

Pohjoiskalotti on Fennoskandian pohjoisin osa. Siihen kuuluvat pohjoisen napapiirin yläpuoliset 
osat Pohjois-Suomesta, -Ruotsista ja -Norjasta sekä Luoteis-Venäjästä. Suomessa alueeseen 
kuuluvat Lapin lääni, Ruotsista Norrbottenin lääni, Norjasta Tromssan, Nordlandin ja Finnmarkin 
läänit sekä Venäjältä Murmanskin alue. Pohjoiskalotti on osa laajempaa Barentsin euro-arktista 
aluetta, joka ulottuu Pohjois-Norjan länsirannikolta aina Venäjän Komin tasavaltaan ja Nenetsi-
an autonomiseen piirikuntaan idässä. Suomessa suunnittelun painopiste on Ylä-Lappi, johon 
kuluvat Pohjois- ja Tunturi-Lapin seutukunnat.  

2.1 Väestö  

Suunnittelualue on Euroopan harvaan asutuimpia alueita ja väestökeskittymien väliset etäisyy-
det ovat pitkiä. Pohjoiskalotin alueella väestöntiheys oli vuonna 2004 noin 5 asukasta/km². Ylä-
Lapissa väestöntiheys on selvästi matalampi. Pohjois-Lapin seutukunnassa asukastiheys on 
vain 0,5 asukasta/km².   
 
Koko Pohjoiskalotin alueella asui vuonna 2004 yhteensä noin 1,8 miljoonaa asukasta, joista 
lähes puolet Venäjällä. Viime vuosikymmenien aikana alue on menettänyt asukkaitaan muutto-
liikkeen seurauksena. Ainoastaan Pohjois-Norjassa ja Ruotsissa väkiluku on pysynyt melko 
vakaana. Eniten väkeä ovat menettäneet syrjäisimmät maaseutualueet, kun taas keskukset 
ovat samaan aikaan vahvistuneet. Useilla Lapin alueilla väestön kokonaisnettomuuttotappio on 
ollut yli 1,5 % vuosittain. Seuraavien vuosikymmenien aikana vanhusväestön osuuden on arvioi-
tu kasvavan harvaan asutuilla seuduilla jopa yli 40 %. Väestön keskittymistä voi tapahtua myös 
lähitulevaisuudessa, mutta mm. uudet kaivoshankkeet voivat paikallisesti tuoda jopa muuttovoit-
toa.  

Taulukko 1. Suunnittelualueen väestötietoja (Barents Portal 2007, Kemin kaupunki 2007, Kiirunan 
kaupunki 2007, Lapin lääninhallitus, STBR I 20051, Tornioin kaupunki 2007). Demograph-
ics of the planning area.  

Maa Alue Tärkeimmät kau-
pungit

Asukasmää-
rä v. 2000

Asukasmää-
rä v. 2010 

Väestönmuu-
tos

Suomi Lappi Rovaniemi (58 000), 
Kemi (22 700), Tor-

nio (22 300)

192 000 178 000 -14 000

Ruotsi Norrbotten Luleå (75 000), Kii-
runa (23 300)

256 000 263 000 +7 000

Norja Nordland 
(237 000), 

Tromsø 
(153 000), 
Finnmark 
(73 000) 

Tromsø (52 400), 
Bodø (34 000), Alta 
(12 100), Kirkenes 

(6 000)

464 000 472 000 +8 000

Venä-
jä 

Murmanskin 
tasavalta 

Murmansk 
(336 700), Severo-

morsk (81 000)

1 020 000 883 000 -137 000

Yhteensä 1 932 000 1 796 000 -136 000
 
 

                                                 
1 STBR I (2005): Option Task: Future Trends of the Barents Region 
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Kuva 1. Barentsin alueen väestö ja sen kehitys vuosina 2000–2004 (STBR I 20052). Population 

change 2000–2004 in the Barents region. 

Pohjoiskalotin alueella asuu Euroopan ainoa alkuperäiskansa saamelaiset. Norjassa asuu kaik-
kiaan yli 40 000, Ruotsissa 15 000–25 000, Suomessa noin 7 000 ja Venäjällä noin 2 000 saa-
melaista. Suomen saamelaisista noin 4 000 asuu saamelaisten kotiseutualueella, johon kuulu-
vat Enontekiön, Inarin ja Utsjoen kunnat sekä Sodankylän kunnan pohjoisosa. Suomen saame-
laisuuden keskus on Inari, jossa sijaitsee mm. saamenkielisiä kouluja, Saamelaiskäräjät ja 
saamelaismuseo. Pohjois-Norjan Kautokeino on koko Pohjoiskalotin saamelaiskulttuurin kes-
kus, jossa sijaitsevat mm. Saamelainen korkeakoulu, Poronhoitokoulu, Saamelainen Koulutus-
neuvosto ja muita saamelaisille tärkeitä instituutioita.   

2.2 Luonto ja maisema 

Suunnittelualue sijaitsee kokonaisuudessaan Napapiirin pohjoispuolella, jossa asutus on varsin 
harvaa ja maisemaa leimaa kaikilla tieosuuksilla erämaamaisuus ja suurpiirteiset topografiset 
pinnanmuodot. Kasvillisuustyypit vaihettuvat puuttomasta tundrasta pohjoisboreaaliseen kasvil-
lisuusvyöhykkeeseen, jossa metsät ovat karuja havumetsiä, tunturikoivikkoja ja vain paikoin 
ympäristöään rehevämpiä lehtomaisia metsiä jokilaaksojen sedimenttivyöhykkeillä. 
 
Norjassa ja Venäjällä maiseman määräävimmät piirteet ovat Jäämeren rannikon vuonomaise-
mat ja Kaledonidien alpiinis-arktinen vuoristo. Ruotsissa tärkein poikittainen tieyhteys sijaitsee 
niin ikään korkealla ylänköalueella Kölin vuoriston reunavyöhykkeellä ja Suomessa Peräpohjo-
lan – Lapin maisemamaakunnassa. Myös Suomessa on huomattavia ylänköalueita ja vuoristo-
maisia muodostumia. Vaara- ja tunturimaisemien välissä on laajoja soisia erämaa-alueita, joita 
halkovat suuret joet sekä niiden lukuisat sivuhaarat. Paikoittain järvisyys on runsasta, mm Ina-
rinjärven seudulla, jossa Inarinjärven lisäksi on lukuisia pikkujärviä. Monin paikoin on harjujak-
soja, joihin myös tie tukeutuu, kuten Kaamasen ja Näätämön välisellä tieosuudella. Viljelymaata 
on koko alueella niukasti ja kulttuurimaisemat sijaitsevat pääosin vesireittien varrella kapeana 
vyöhykkeenä. 
 

                                                 
2 STBR I (2005): Barents Railway Network: Needs Study 
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Lapissa ympäristö ja ilmasto ovat tyypillisesti voimakkaan vuodenaikojen vaihtelun, runsaslumi-
sen talven ja suhteellisen lämpimän kesän leimaamat. Esimerkiksi talven kesto on 1-2 kuukaut-
ta Keski- ja Etelä-Suomea pidempi. Lapin metsäpinta-alasta yli kolmannes on suojeltu. Voimak-
kaimmin suojelu kohdistuu Pohjois-Lapin seutukuntaan. 

2.3 Elinkeinot 

Barentsin alueella on erittäin suuret raaka-ainevarannot, joiden ympärille on kehittynyt öljy- ja 
kaasu-, metsä-, kaivos- sekä kalateollisuutta. Turismin merkitys pohjoisten alueiden taloudelle 
on kasvanut merkittäväksi viime vuosikymmenien aikana.  
 
Öljy- ja kaasuteollisuus on keskittynyt Venäjälle ja Norjaan. Suurimmat kaasuvarannot sijaitse-
vat Barentsin merellä ja Luoteis-Siperiassa, sekä Norjan rannikkoalueilla. Kaivosteollisuutta on 
erityisesti Ruotsissa ja Venäjällä, mutta jonkin verran myös Suomessa, jossa suunnitellaan par-
haillaan useiden uusien kaivoshankkeiden käynnistämistä. Kalateollisuus on erittäin tärkeä elin-
keino Pohjois-Norjassa, mutta sitä on jonkin verran myös Murmanskin alueella. Suurin osa Nor-
jassa tuotetuista tuotteista viedään ulkomaille, pääasiassa Venäjälle ja Keski-Eurooppaan.  
 
Metsäteollisuutta on Suomessa, Ruotsissa ja Venäjällä. Suomessa metsäteollisuuden tuotanto-
laitokset ovat sijoittuneet Perämeren kaarelle, jonne raakapuu kuljetetaan autoilla ja Rovanie-
meltä sekä Kolarista eteenpäin myös junilla. Myös Ruotsissa metsäteollisuus on painottunut 
Perämeren rannikolle. Luoteis-Venäjän metsäteollisuus painottuu pohjoisessa Arkangelin alu-
eelle, jossa raakapuuta on enemmän kuin sitä pystytään käyttämään. Puuta kuljetetaan Venä-
jältä Suomeen ja Ruotsiin Pohjois-Suomessa lähinnä Sallan ja Vartiuksen raja-asemien kautta. 
Suomessa ja Ruotsissa metsäteollisuus on pysynyt viime vuosina melko vakaana. Venäjän 
asettamat mahdolliset puutullit tulevat toteutuessaan muuttamaan puuvirtojen suuntia. Myös 
syksyllä 2007 tullut Kemijärven sellutehtaan lakkauttamispäätös vaikuttaa puunkuljetuksiin 
oleellisesti. Mahdollisen Ilmaston lämpenemisen myötä puunkorjuuolosuhteet voivat vaikeutua, 
mikä asettaa haasteita metsäteollisuuden toimintaedellytyksille. 

 
Kuva 2. Barentsin alueen tärkeimmät elinkeinot ja niiden karkea jakautuminen vuonna 2005 (STBR I 

20053). Overview of the industry region in the Barents region in 2005. 

                                                 
3 STBR I (2005): Barents Railway Network: Needs Study 
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Lappiin suuntautuvan matkailun aluetaloudelliset vaikutukset ovat kasvaneet viime vuosien ai-
kana yhä merkittävämmiksi. Matkailijamäärät ovat kasvaneet tasaisesti 90-luvun puolivälin jäl-
keen ja matkailusta on tullut alueella merkittävä työllistäjä. Matkailun kasvun on arvioitu jatku-
van voimakkaana myös tulevaisuudessa.  
Rikkaista luonnonvaroista ja matkailun kehittymisestä huolimatta väkilukuun suhteutettu brutto-
kansantuote on Suomen Lapissa koko maata alhaisempi. Ylä-Lapissa yhteiskunnallisten palve-
luiden merkitys on suuri ja maa- ja metsätalouden rooli on merkittävä. Monilla Lapin alueilla po-
rotalous on yhä paikallisesti merkittävä elinkeino. Poronhoitoalueen pohjoisimmissa osissa 
saamelaisten kotiseutualueella ja erityisellä poronhoitoalueella (Enontekiö, Inari, Muonio, Utsjo-
ki kokonaan sekä Kittilän, Kolarin, Sallan, Savukosken ja Sodankylän kuntien pohjois-osat) si-
jaitsee poronhoitoa varten tarkoitettuja valtionmaita. Porotaloudesta elannon saavien kotitalouk-
sien määrä on pysynyt viime vuosina kutakuinkin entisellä tasolla, mutta poronomistajien määrä 
on vähentynyt.  

2.4 Liikennejärjestelmä 

Pohjoiskalotille on tunnusomaista pitkät etäisyydet sekä alueen sisällä että ulkomarkkinoille, 
mikä tekee sen erittäin riippuvaiseksi toimivista liikenneyhteyksistä ja infrastruktuurista. Liikku-
minen ja kuljetukset painottuvat tieliikenteeseen, sillä sisäisiä rautatie ja lentoliikenneyhteyksiä 
ei juuri ole (kuva 3). 

 
Kuva 3. Pohjoiskalotin nykyinen liikennejärjestelmä. Present transport system in the North Calotte. 

2.4.1 Tieverkko 
Pohjoiskalotin tieverkon yhteydet, etenkin päätieyhteydet, ovat vahvasti painottuneet etelä-
pohjoissuuntaisesti. Suomessa tärkeimmät tieyhteydet ovat valtatiet 4 (E75) ja 21 (E8), Ruot-
sissa E10 ja E45 sekä Norjassa E6. Venäjällä tärkein yhteys on pohjoiseen Murmanskiin ja 
edelleen Norjan rajalle ulottuva päätie E105. Alueellisten ja paikallisten teiden verkko on koko 
alueella harva. Erityisesti itä-länsisuuntaiset tieyhteydet ovat monin paikoin puutteelliset. Etäi-
syydet ovat pitkiä, puutteelliset yhteydet lisäävät matkan pituutta ja vaikutettavat mm. alueen 
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asukkaiden ja yritysten välistä kanssakäymistä sekä matkailua. Liikennemäärältään Pohjoiska-
lotin päätieverkon liikennemäärät ovat pääsääntöisesti alle 500 ajoneuvoa/vrk (kuva 4). Norjan 
harvalla tieverkolla on Narvik-Tromssa-välillä paikoin jopa 3 000 ajoneuvon/vrk keskittymiä ja 
Suomessa liikennemäärissä näkyy paikallisesti suurten matkailukeskusten vaikutus. Pohjois-
Ruotsissa taas n. 24 000 asukkaan Kiirunan lähiympäristö erottuu liikennemäärissä. Raskas 
liikenne on painottunut pääsääntöisesti samoille teille kuin muukin liikenne (kuva 5). 

 
Kuva 4.  Pohjoiskalotin päätieverkon liikennemääriä vuonna 2007 (ajoneuvoa/vrk). Traffic volumes of 

the main roads in the North Calotte in 2007 (ADT- all vehicles). 

 
Kuva 5. Pohjoiskalotin pääteiden raskaan liikenteen määriä vuonna 2007 (ajoneuvoa/vrk). Traffic vol-

umes of heavy vehicles in the North Calotte in 2007 (ADT- heavy vehicles). 
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Pohjoiskalotin päätieverkko on valtaosin päällystettyä tietä (kuva 6). Päällystämättömiä soratie-
osuuksia on jäljellä ainoastaan maantiellä 955 Köngäs-Pokka (noin 56 km) sekä maantiellä 969 
Akujärvi-Virtaniemi. Päällystyksestä huolimatta pinnoite voi olla paikoin heikossa kunnossa, 
erityisesti näin on Pohjois-Ruotsin tieverkolla.  

 
Kuva 6. Pohjoiskalotin pääteiden tieverkon päällysteen puuttuminen, tilanne syksyllä 2007. Missing 

pavement of the main roads in the North Calotte in 2007. 

Pohjoiskalotin päätieverkon nopeusrajoitukset on esitetty kuvassa 7. Suomessa ja Norjassa 
pääväylillä on nopeusrajoituksena pääsääntöisesti vähintään 80 km/h, Ruotsissa 90 km/h.  

 
Kuva 7. Pohjoiskalotin päätieverkon nopeusrajoitukset, tilanne syksyllä 2007. Speed limits of the main 

roads in the North Calotte in 2007.  
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2.4.2 Muu liikennejärjestelmä 
Kansainvälisiä tieliikenteen rajanylityspaikkoja on Suomen ja Venäjän välillä Pohjoiskalotissa 
Salla ja Raja-Jooseppi; Norjan ja Venäjän välillä Strorskog; Suomen ja Ruotsin välillä Pello, 
Kolari, Muonio ja Karesuvanto; Suomen ja Norjan välillä Kilpisjärvi, Kivilompolo, Karigasniemi, 
Utsjoki, Nuorgam ja Näätämö sekä Ruotsin ja Norjan välillä Junkerdal ja Björnfjell. Suomen ja 
Ruotsin väliset rajanylitykset tapahtuvat EU:n sisällä, joten ylitykset tapahtuvat sujuvasti ilman 
rajamuodollisuuksia. Norjaan Suomesta ja Ruotsista tapahtuvat rajanylitykset tapahtuvat henki-
löliikenteen osalta yhtä sujuvasti. Myös tavaraliikenteen osalta vaadittavat tullauskäytännöt ovat 
toimivia. Venäjälle Pohjoismaista tapahtuvaa henkilö- ja tavaraliikennettä rajoittavat sekä han-
kaloittavat kuitenkin viisumipakko ja monet mm. tullaukseen liittyvät aika ajoin muuttuvat sää-
dökset. 
 
Säännöllisen kansainvälisen liikenteen piirissä olevia lentoasemia on Pohjoiskalotissa yhteensä 
14. Lentoasemapaikkakuntia Norjassa ovat Kirkenäs, Lakselv, Alta, Tromssa, Narvik ja Bodø; 
Ruotsissa Kiruna, Gällivare, Pajala (ja Luleå); Suomessa Kittilä, Ivalo, Enontekiö ja Rovaniemi. 
Venäjän puolelta kansainvälisen liikenteen piirissä oleva lentoasema on Murmanskista. Lisäksi 
eri puolilla Pohjoiskalottia on pienempiä lentoasemia. Alueen lentoasemat ja lentoliikenne ovat 
erityisen tärkeitä kasvavan kansainvälisen matkailun kannalta. Isommissa keskuksissa myös 
liikematkustus on tärkeässä asemassa. Pohjoiskalotin lentoasemien väliset lentoyhteydet ovat 
puutteelliset. Yhteydet ovat toimivia ainoastaan Norjan sisäisessä liikenteessä. Kansainvälisiä 
alueen sisäisiä yhteyksiä on vain väleillä Luleå-Kiruna-Tromssa, Luleå-Alta, Luleå-Pajala, Kir-
keness-Murmansk sekä Tromssø-Murmansk-Arkangel. 
Jäämeren rannikolla on runsaasti erikokoisia satamia. Pohjois-Norjassa säännöllisen matkusta-
jalaivaliikenteen piirissä ovat satamista Bodø, Stamsund, Svolvær, Stokmarknes, Sortland, 
Risøyhamn, Harstad, Finnsnes, Tromssø, Skjervøy, Øksfjord, Hammerfest, Havøysund, Hon-
ningsvåg, Kjøllefjord, Mehamn, Berlevåg, Båtsfjord, Vuoreija (Vardø), Vesisaari (Vadsø), Kirk-
koniemi (Kirkenes). Näiden satamien kautta kulkee säännöllisesti liikennöity Bergenistä Kir-
kenesiin ulottuva Hurtigruten matkustajaliikenteen reitti. Matkustajaliikennettä on myös Luoteis-
Venäjän satamiin. Merkittäviä tavaraliikenteen satamia suunnittelualueella ovat Norjassa Narvik, 
Tromssa, Bodø ja Hammerfest sekä Venäjällä Murmansk ja Liinahamari.  
 
Rataverkko on suppea koko Pohjoiskalotin alueella. Suomessa rataverkko yltää Länsi-Lapissa 
Torniosta Kolarissa taajaman ohi Äkäsjokisuuhun ja Rautuvaaraan. Itä-Lapissa rata ulottuu Ro-
vaniemeltä Kemijärven ohi Sallaan ja edelleen Kelloselkään. Valtaosa Lappia jää näin ollen ra-
taverkon ja junaliikenneyhteyksien ulkopuolelle. Ruotsissa pohjoisen malminkuljetuksiin raken-
nettu rata ulottuu Gällivaren ja Kiirunan kautta Norjan Narvikin satamaan. Muutoin myöskään 
Norjan ja Ruotsin pohjoisosissa ei ole rataverkkoa. Venäjällä rataverkko ulottuu kuitenkin Mur-
manskiin ja Nikeliin saakka. Pietarin ja Murmanskin välille on rakennettu kaksoisraide, joka on 
erittäin tärkeä osa koko Luoteis-Venäjän liikennejärjestelmää. Ratahallintokeskus (RHK) on 
vastikään käynnistänyt selvityksen Kolarin-radan parantamisesta.  
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3 Tarpeet tieyhteyksien kehittämiselle 

3.1 Työn aikana tehdyt haastattelut 

Pohjoiskalotin itä-länsisuuntaisten kansainvälisten tieyhteyksien tarpeellisuudesta suoritettiin 
hankkeessa Ylä-Lapin liikenteen parissa toimiville tahoille kysely. Kysely toteutettiin pääosin 
puhelinhaastatteluna, mutta osa haastatteluista tehtiin myös paikanpäällä tai viime kädessä 
sähköpostin välityksellä. Haastateltavia oli yhteensä noin 40 henkilöä. Haastateltavat edustivat 
Ylä-Lapin kuntien elinkeinojen kehittämisestä vastaavia tahoja, suurimpia matkailu- ja liiken-
neyrittäjiä, metsätalouden yksityisiä ja viranomaistoimijoita, kaupan ja palveluiden edustajia, 
logistiikan parissa työskenteleviä ihmisiä, porotalouden ja saamelaisverkostojen edustajia, nor-
jalaisia viranomaisia sekä Murmanskin tiejohtaja. Liitteessä 4 on esitetty kaikki työn aikana 
haastatellut organisaatiot. Lisäksi työn ohjausryhmän edustajat antoivat omat arvionsa alueen 
tieyhteyksistä ja niiden kehittämistarpeista. Myös pohjoisten rajakuntien neuvoston edustajat 
kertoivat näkemyksiään uusista poikittaisyhteyksistä. 
 
Haastateltavilta tiedusteltiin, ovatko alueen erityisesti itä-länsisuuntaiset liikenneyhteydet heidän 
mielestä nykyisin toimivat, mitkä yhteydet he kokevat tärkeiksi, miten yhteyksiä tulisi kehittää ja 
mitkä ovat heidän mielestään tulevaisuuden liikenteen kehitystrendejä. Haastateltavilta kysyttiin 
myös mielipidettä ja vaikutusten arvioita suunnitelluista uusista tieyhteyksistä.  
 
Kuntien edustajat toivoivat lähinnä oman kuntansa kannalta tärkeimpien yhteyksien kunnosta-
mista. Uusia poikittaisyhteyksistä mielipiteet hieman jakaantuivat, mutta suurin osa ei nähnyt 
niitä realistisina. Lähes kaikki korostivat matkailun ja kaivosteollisuuden tärkeyttä ja sitä kautta 
erityisesti lentoliikenneyhteyksien parantamista. Muiden suomalaisten viranomaisten näkemys-
ten mukaan nykyinen tieverkko on pääosin kattava ja nykyisten yhteyksien kunnostaminen on 
etusijalla. Matkailun ja kaivosteollisuuden tarpeet pitäisi kuitenkin huomioida mm. parantamalla 
lentoasemien ja alue- sekä matkailukeskusten välisiä yhteyksiä. 
 
Norjalaisviranomaiset eivät nähneet suurta tarvetta uusille poikittaisyhteyksille, mutta jos ne 
lyhentävät merkittävästi matkaa Norjan ja Venäjän välillä, osa nykyisestä poikittaisliikenteestä 
voisi siirtyä uudelle väylälle. Erityisen tärkeänä nähtiin yhteys itäisestä Finnmarkista Murmans-
kiin, jota tulisi kehittää. Ruotsalaisviranomaisten mukaan yhteydet Kaaresuvannon ja Pajalan 
kautta Suomeen ovat yhtä tärkeitä. Uusille poikittaisille tieyhteyksille ei nähty suurta tarvetta. 
Venäläiset viranomaiset näkivät yhteydet Storskogin, Raja-Joosepin ja Sallan kautta länteen 
yhtä tärkeinä, eikä uusille tieyhteyksille nähty tarvetta. Norjassa, Ruotsissa ja Venäjällä ei ole 
haastattelujen perusteella suunnitteilla uusia tieyhteyksiä lähivuosina. 
 
Alueen metsä- ja kuljetusyhtiöiden näkemykset hieman vaihtelivat riippuen yrityksen tarpeista. 
Nykyisten yhteyksien parantaminen nähtiin kuitenkin tärkeimmäksi, vaikka muutamat kuljetusyri-
tykset kaipasivat myös uusia poikittaisyhteyksiä. Tärkeimpinä yhteyksinä pidettiin kuitenkin ete-
lä-pohjoissuuntaisia pääväyliä, jonne kuljetukset keskittyvät. Lisäksi kommentit koskivat lähinnä 
Lapin eteläosaa, vaikka puuta kerätään lähes koko Lapin alueelta. Alueen matkailuyrittäjien 
mukaan tärkeimmät yhteydet ovat etelä-pohjoissuuntaisia, mutta uudet poikittaisyhteydet toisi-
vat uusia mahdollisuuksia mm. retkien järjestämiseen ja ”Fly&Drive” -tyyppiseen matkailuun. 
Tärkeintä olisi kuitenkin kehittää nykyisiä yhteyksiä. Yhteyksiä lento- ja rautatieasemilta tulisi 
kehittää, koska kasvavat matkailijamäärät tulevat pääosin lentokoneella tai junilla. Porotalouden 
ja saamelaisverkostojen haastattelujen perusteella nykyiset yhteydet ovat riittävät ja osa vastus-
taa voimakkaasti uusien yhteyksien rakentamista vedoten mm. lisääntyvään liikenteeseen ja 
porokolareihin. Lähes kaikki haastatellut kannattivat nykyisten yhteyksien kunnostamista. 
  
Yhteenvetona voidaan todeta, että haastateltavat olivat nykyiseen Suomen, Ruotsin ja Norjan 
liikenneyhteyksiin ja niiden toimivuuteen pääosin tyytyväisiä, mutta Venäjän puolella nähtiin 
suuria ongelmia. Ongelmat liittyvät Venäjän tieinfrastruktuurin heikkoon kuntoon, viisumikäytän-
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töihin sekä rajamuodollisuuksiin. Pohjoiskalotin tieverkon kattavuuteen haastateltavat olivat 
pääosin tyytyväisiä, eikä uusille itä-länsisuuntaisille poikittaisyhteyksille nähty olevan suurta 
tarvetta, sillä pääosa liikennetarpeesta on pohjois-eteläsuuntaista. Tosin osa haastatelluista 
mainitsi uuden yhteyden etenkin välillä Kuttura-Repojoki parantavan yhteyksiä, minkä takia sen 
kehittämistä ei tulisi unohtaa. Uusien tieyhteyksien rakentamisen sijaan haastateltavat toivoivat 
kuitenkin kehittämistoimenpiteiden (tierahoituksen) kohdistuvan nykyisien yhteyksien paranta-
miseen. Vähintään nykyisen tasoinen teiden kunto halutaan turvata. 
 
Haastatteluissa tuli esiin mm. seuraavia yksittäisiä asioita: 
 
- Matkailuelinkeinon kannalta tärkeimpiä yhteyksiä tulisi kehittää – matkailijamäärien odote-

taan kasvavan myös tulevaisuudessa. Matkailu on erittäin tärkeä työllistäjä. 
- Lapin lento- ja rautatieyhteyksiä tulisi kehittää, samoin yhteyksiä asemilta matkailu- ja alue-

keskuksiin – suurin osa kasvavista matkailijamääristä tulee ulkomailta lentäen.  
- Suurin osa Lapin bussiryhmistä käy myös Norjassa, osa lisäksi Venäjällä – tätä tosin hanka-

loittaa viisumikäytäntö ja huonot yhteydet. 
- Tärkeimmät yhteydet Lapissa ovat etelä-pohjoissuuntaisia – tärkeintä on pitää pääväylät 

hyvässä kunnossa. 
- VT 21 tulisi kehittää etenkin välillä Palojensuu-Kilpisjärvi. 
- Kittilä-Pokka yhteyttä tulisi kehittää. 
- Tavaraliikenne välttää Kittilä-Ivalo tietä sen huonon kunnon takia – jos yhteys olisi parem-

massa kunnossa, sitä hyödynnettäisiin nykyistä enemmän. 
- Uudet kaivoshankkeet lisäävät myös maantiekuljetuksia. 
- Myös alempiasteisten teiden kunto tulisi turvata – tärkeää etenkin puukuljetuksille ja paikalli-

sille asukkaille.  
- Venäjän asettamat puutullit vaikuttavat puukuljetuksiin ja puuta aletaan kerätä yhä pohjoi-

sempaa 
- Uudet yhteydet välillä Kuttura-Repojoki ja Nunnanen-Lisma helpottaisivat matkailuliikenteen, 

puukuljetusten ja pelastustoimen järjestämistä sekä paikallista liikkumista. Lisäksi ne sääs-
täisivät aikaa ja kustannuksia muissakin kuljetuksissa. Samalla kansainvälisiä kuljetuksia 
voisi siirtyä näille väylille – tosin uusien yhteyksien tulisi lyhentää kuljetusmatkoja ja -aikoja 
selvästi.  

- Uudet yhteydet menisivät poronhoitoalueiden läpi ja lisäisivät sitä kautta liikennettä ja poro-
kolareita. 

- Talvikunnossapitoa tulisi parantaa koko alueella. 
- Murmanskin ja Kuolan alueen kehitys voivat lisätä kuljetuksia ja lomamatkoja myös Suo-

meen. 
- Pello-Pajala-Vittangi -välillä on tienkäyttäjän kannalta parempi palveluvarustus kuin reitillä 

Kalix-Överkalix-Kiruna 
- Kalanjalostusteollisuus kasvaa Norjassa – tärkein vientimaa on Venäjä ja käytännössä ainut 

kuljetusmuoto on rekka-auto. Osa kuljetuksista ajetaan Suomen läpi ja niitä hoitavat pää-
sääntöisesti venäläiset ja virolaiset yhtiöt. Kuljetusten ongelmana ovat mm. monimutkaiset 
ja hitaat tulli- ja elintarviketarkastukset Venäjällä. Tämän takia saatetaan mieluummin ajaa 
pitempiä matkoja, jotta voitaisiin välttää ylimääräisiä tarkastuksia 

- Kuljetusaikojen luotettavuus ja ennustettavuus on yhä tärkeämpää – teiden kunnossapito on 
erittäin tärkeää, samoin tullimääräysten yksinkertaistaminen ja yhdenmukaistaminen. Eten-
kin Norjan rannikkoalueen yhteydet ovat häiriöherkkiä talvella 

- Pohjois-Norjassa rahtiliikenne kulkee suurelta osin rautateitse Ruotsin läpi Narvikiin – Tana 
on tavaraliikenteen jakelukeskus itäisessä Finnmarkissa 

- Norjassa pitemmät matkat kuljetaan yleensä lentäen – norjalaiset lentävät viisi kertaa enem-
män kuin suomalaiset 

- Nellim-Paatsjoki yhteyttä ei pidetä Norjassa realistisena, kun taas Suomessa paikalliset nä-
kivät yhteyden kehittämisen tärkeänä. 
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- Tavara- ja liikennevirrat Murmanskin ja Pohjois-Suomen ja -Norjan välillä ovat hyvin ohuita. 
Tavaravirrat saattavat kasvaa etenkin itäisen Finnmarkin suuntaan tulevaisuudessa, mutta 
matkailun kannalta tärkein tie on yhteys Raja-Joosepin kautta. 

3.2 Road Corridors - hanke 

Hankkeessa ”The Sustainable Transport in the Barents Region – Phase 2” (STBR II) on tehty 
projekti “Road Corridors – perspectives of industries and hauliers”. Tässä projektissa on suori-
tettu haastatteluja Barentsin alueen yksityisille teollisuuden ja liikenteen toimijoille. Työssä on 
selvitetty alueen yritysten näkemyksiä tärkeimmistä tieyhteyksistä ja niiden kehittämistarpeista. 
Haastatteluiden tulokset tukevat edellä läpikäytyjä lähinnä Suomen liikenteen toimijoille suun-
nattuja haastattelutuloksia.  
 
STBR II -selvityksessä haastattelut yritykset olivat Suomessa Kukkola yhtiöt Oy, Huolintalinja 
Oy, Puukeskus, Kalottikone Oy ja Outokumpu Oy; Ruotsissa Shenker AB, Wiiks Transporter 
AB, KH Byggprojektering AB, Älvsbyhus ja Polarbröd AB; Norjassa Aker Seafoods AS, Arvid 
Nergård AS, Bernt Hansen Eftf AS, Mainstream AS, Nova Sea AS, Troika Seafoods AS ja Sta-
toil; sekä Venäjällä yhteensä 70 eri Barentsin alueella toimivaa yritystä. 
 
Haastateltujen yritysten edustajien mukaan suurta tarvetta uusille tieyhteyksille ei niinkään ole, 
vaan ennemmin on tarvetta nykyisten teiden parantamiselle. Haastatteluissa esille tuli painok-
kaasti Venäjän liikenneinfrastruktuurin huono tila, erilaisuudet Venäjän ja muiden Barents-
maiden välisissä lainsäädännöissä sekä määräyksissä ajoneuvoja ja tullimuodollisuuksia koski-
en. Narvik/Tromsø-Murmansk -välistä liikennettä ei juuri ole, mutta tällä välillä muutamilla 
osuuksilla on runsaasti erilaisia liikennevirtoja. Näin ollen sellaisia tahoja, joilla olisi tarvetta ko-
ko Narvik-Murmans -välillä nykyistä suoremmalle itä-länsisuuntaiselle yhteydelle, ei juuri ole. 
Ainoa tarve uudelle tieyhteydelle nähtiin Arkangelista länteen Murmanskin tielle (E105/M18).  
 
Haastatteluiden mukaan on usein tärkeämpää tietää ennustettavissa oleva ajoaika kuin todelli-
sen matkan pituus. Lyhin reitti ei aina ole kaikkein nopein reitti. Tämän takia Suomen kautta 
kulkevat ympäri vuoden auki olevat reitit ovat joskus houkuttelevampia kuin Venäjän tai Norjan 
kautta kulkevat reitit. Tosin joissakin tapauksissa ylimääräiset tulli- ym. tarkastukset saattavat 
lisätä ajoaikaa niin paljon, että mieluummin Suomi kierretään. 
 
Murmanskin ja Pohjois-Norjan sekä -Suomen välillä nähtiin haastattelujen perusteella tärkeim-
miksi yhteyksiksi Salla-Kantalahti ja Murmansk-Storskog-Näätämö. Varsinkin Sallan käytävällä 
teiden huono kunto asettaa kuljetuksille erityisiä haasteita. Raja-Joosepista Murmanskiin johta-
va väylä (”Lotta road”) nähtiin myös tärkeäksi. Tärkeimmät yhteydet on esitetty kuvassa 8.  
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Kuva 8. STBR II -hankkeessa suoritetuissa haastatteluissa esille nousseet Barentsin alueen käyte-

tyimmät yhteydet, priorisoitavat yhteydet, parannustarpeet ja puuttuvat tieyhteydet (STBR II 
20074). Summary of key aspects on road corridors by interviewed industries and hauliers.  

Venäjän liikenneinfrastruktuurin puutteet ja vaihtuvat tullimääräykset vaikeuttavat kansainvälis-
ten toimijoiden ajosuunnittelua. Barentsin alueen maiden erilaiset ajoneuvomääräykset, esimer-
kiksi koskien renkaita, akselipainoja ja lepoaikoja, vaikeuttavat toimintaolosuhteita, vähentävät 
tehokkuutta, heikentävät liikenneturvallisuutta ja rajoittavat kilpailua.  
 
Suomessa, Ruotsissa ja Norjassa tiet voivat olla heikossa kunnossa talvisin, kun taas Venäjällä 
teiden kantavuus on talvisaikaan usein parempi kuin kesällä. Venäjällä puolestaan keväällä 
roudan sulaminen voi estää tiettyjen tieosuuksien kuljetukset useiksi viikoiksi. Yleensäkään Ve-
näjällä ei ole saatavilla tietoa teiden sulkemisista, mikä tekee ajosuunnittelun vaikeaksi. Infor-
maation saatavuus ja opasteiden puute ovat haaste kuljetuksille Venäjällä. Suomessa, Ruotsis-
sa ja Norjassa informaatiokanavat ovat haastateltavien mielestä paremmassa kunnossa, mutta 
niitä tulisi kehittää jatkossa. Erityisesti erilaisille reaaliaikaisille informaatiokanaville olisi tarvetta. 
Venäläisten rekkojen läpikulkuliikenne aiheuttaa Suomessa liikenneturvallisuusongelman, sillä 
venäläisten rekkojen kunto on yleensä heikko. Venäjällä teiden heikko kunto lisää polttoaineen 
kulutusta sekä huonontaa liikenneturvallisuutta. Haastateltavien mukaan Sallan radan jatkami-
nen Venäjän rataverkkoon siirtäisi joitain maantiekuljetuksia rautateille.  
 
Ongelmana Norjassa voi talvisin olla se, että huonojen sääolosuhteiden aikaan osa teistä voi 
olla väliaikaisesti suljettuna. Lisäksi tiestön jyrkät rinteet voivat olla erityisesti talvisin ongelmalli-
sia. Jotkut haastateltavat mainitsivat myös Ruotsin tiestön olevan epätyydyttävässä kunnossa 
erityisesti talvisaikaan. Rautateiden tai lentokenttien puutteet tekevät myös joskus yhdistetyt 
rekka-juna- tai rekka-lentokonekuljetukset Barentsin alueella mahdottomiksi.  
  
STBR II -hankkeen haastatteluiden tulokset on kokonaisuudessa luettavissa raportista STBR II: 
Road corridors  – perspectives of industries and hauliers. 

                                                 
4 STBR II (2007): Road Corridors in the Barents Region – Perspectives of Industries and Hauliers.  
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3.3 Pohjois- ja Keski-Lapin harvan tieverkon kriittisyystarkastelu 

Tiehallinnon tilaaman ja Liidea Oy:n vuonna 2006 toteuttama Pohjois- ja Keski-Lapin harvan 
tieverkon kriittisyystarkastelussa arvioitiin alueen valta-, kanta- ja seututeiden kriittisyyttä mene-
telmällä, joka ottaa huomioon tiekohtaiset kiertoyhteyksien pituudet, liikennemäärät ja aikai-
semmin tapahtuneet häiriötilanteet (kuva 9). Työn päätuloksena todettiin valtatien 4 olevan kriit-
tinen välillä Sodankylä-Inari ja vt 21 lievästi kriittinen välillä Sirkka-Kilpisjärvi. Lisäksi lyhyempiä 
kriittisiä yhteysvälejä oli kantatiellä 93 välillä Palojoensuu-Norjan raja sekä kantatiellä 79 välillä 
Kittilä-Sirkka. Repojoki-Kuttura -yhteyden rakentaminen vaikuttaisi huomattavasti vt 4 kriittisyy-
den alenemiseen, koska mahdollisen tien katkeamisen seurauksena todennäköinen kiertomat-
kan lyhenisi merkittävästi. Tarkka kriittisyyden alentuminen saataisiin selville kriittisyysmenetel-
mällä testaamalla. Valtatien 21 sekä kantateiden 79 ja 93 perusparannustoimet taas olisivat 
hyväksi yhteysvälin kriittisyyden alentumiseen liikenneolosuhteiden parantumisen myötä. 

 
Kuva 9. Lapin tiepiirin harvan tieverkon yhteysvälien kriittisyys minimikriittisyys -menetelmällä (Liidea 

2007).5 Critical Analysis of the Sparse Road Network in North and Central Lapland (“green” = 
normal, “yellow” = slightly critical, “red” = critical).  

                                                 
5 Liidea Oy (2007): Pohjois- ja Keski-Lapin harvan tieverkon kriittisyystarkastelu. 
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4 Tulevaisuuden kehitysnäkymät 

4.1 Yleistä 

Barentsin alueella on erittäin suuret raaka-ainevarannot ja niiden ympärille on kehittynyt mm. 
öljy- ja kaasu-, metsä-, kaivos- sekä kalateollisuutta. Alueen raaka-ainevarat ovat kasvattaneet 
merkitystään viime vuosina talouskasvun myötä. Lisäksi ainutlaatuinen luonto ja ilmasto houkut-
televat alueelle matkailijoita. Öljy- ja kaasuteollisuus sekä kalateollisuus ovat keskittyneet Nor-
jaan ja Venäjälle. Kaivosteollisuutta on erityisesti Ruotsissa ja Venäjällä, mutta jonkin verran 
myös Suomessa, jossa on suunnitteilla usean uuden kaivoshankkeen käynnistäminen. Metsä-
teollisuutta on Suomessa, Ruotsissa ja Venäjällä. Erilaista valmistusteollisuutta on keskittynyt 
lähinnä alueen hallinnollisiin keskuksiin. Kuvassa 2 on esitetty karkeasti Barentsin alueen elin-
keinojakauma vuonna 2005.   

4.2 Kalateollisuus 

Pohjois-Norjassa tärkeimmät tuotantoalueet ovat Bodøn, Tromsøn, Hammerfestin, Nordkappin 
ja Båtsfjord:n kaupungit ja niiden ympäristö. Suurin osa tuotteista viedään ulkomaille. Tärkeim-
piä vientimaita ovat Venäjä ja Ranska. Vuonna 2005 tärkein vientimaa oli Venäjä ja viennin arvo 
kasvoi vuodesta 2003 lähes 90 % noin 430 miljoonaan euroon. Pohjois-Norjassa tuotettiin ka-
lanviljelyn avulla vuonna 2004 yli 200 000 ja Murmanskin alueella noin 500–600 tonnia kalaa. 
(STBR II 2007, STBR I 2005b). 
 
Kalakuljetuksia ajetaan Norjasta Venäjälle Storskog:n ja Vaalimaan raja-asemien kautta. Tul-
liselvitykset ja tarkastukset hoidetaan Murmanskin, Pietarin ja Moskovan kaupungeissa. Vaikka 
maantieteellisesti lyhyin reitti Pohjois-Norjasta Venäjälle olisi Ruotsin ja Suomen kautta, Etelä-
Suomen ja Pietarin alueen ruuhkien sekä tullimuodollisuuksien takia suuri osa kuljetuksista aje-
taan pitempää reittiä Storskog:n kautta. Kuljetuksia hoitavat pääsääntöisesti venäläiset ja viro-
laiset kuljetusyhtiöt. (STBR II 2007, STBR I 2005b, Stålsett F. 2005). 
 
Mikäli talouskasvu Venäjällä jatkuu, jos Venäjän omien kalankasvatuslaitosten tuotantoa ei 
saada kasvatettua ja jos Venäjällä ei tule uusia tuontia rajoittavia tulli- tai muita viranomaispää-
töksiä, Norjalaisen kalan vienti Venäjälle tulee todennäköisesti kasvamaan. Tällä on vaikutuksia 
myös Ylä-Lapin maantieliikenteeseen etenkin tuoreen kalan osalta. Suurimmat vaikutukset li-
sääntyvillä kalakuljetuksilla olisi Pohjois-Norjassa ja Venäjällä. Uudet poikittaiset yhteydet Ylä-
Lapin alueella voisivat houkutella kuljetuksia Norjan puolelta Suomeen, mikäli tullimuodollisuu-
det eivät muodostu ongelmaksi. Eurooppaan kuljetettava kala on normaalisti ajettu Tanskaan, 
mutta jos määränpää muuttuu, sillä voi olla vaikutuksia myös Pohjoiskalotin alueella. Osa kulje-
tuksista on viimeaikoina ajettu Tanskan sijasta mm. itäiseen Puolaan.  

4.3 Öljy- ja kaasuteollisuus 

Hammerfestin edustalla Norjassa sijaitsevan Snøhvit:n alue sisältää yhteensä noin 193 mrd. 
kuutiota kaasua ja noin 23 mrd. kuutiota muita tuotteita. Esiintymiltä on arvioitu kuljetettavaksi 
vuosittain noin 5,7 mrd. kuutiota (4,1 milj. tonnia) nesteytettyä maakaasua, noin 0,15–0,25 milj. 
kuutiota raakaöljyä ja noin 0,5–0,9 milj. kuutiota muita nesteitä. Snøhvit:n alueen kehitysinves-
tointeihin arvioidaan käytettävän yhteensä noin 7 mrd. euroa, josta noin 3,5 mrd. euroa vuoden 
2006 jälkeen. Suurin osa kuljetuksista tehdään meritse Eurooppaan ja Yhdysvaltoihin. Alueelta 
arvioidaan kuljetettavan noin 70 laivalastia nesteytettyä maakaasua vuosittain. Todennäköisesti 
pieni määrä kuljetuksista tehdään paikallisesti tai alueellisesti myös maanteitse, mutta tällä het-
kellä on mahdotonta arvioida kuinka paljon maantiekuljetuksia tulee olemaan ja minne ne suun-
tautuvat. (STBR II 2007, STBR I 2005b). 
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Shtokmanovskoyen kentällä, joka sijaitsee keskellä Barentsin merta, arvioidaan olevan noin 
3 000 mrd. kuutiota kaasua. Pääosa kaasusta tullaan nesteyttämään myytäväksi Yhdysvaltoihin 
ja Eurooppaan. Suunnitelmien mukaan kuljetukset tapahtuvat Yhdysvaltoihin meritse ja Eu-
rooppaan pääsääntöisesti putkia pitkin. Barentsin alueen öljy- ja kaasutuotannon kehittämiseen 
on arvioitu käytettävän noin 65 mrd. dollarin investoinnit. Myös suurin osa rakentamiseen tarvit-
tavista materiaaleista ja varusteista tullaan todennäköisesti kuljettamaan meritse ja rautateitse. 
Todennäköisesti osa kuljetuksista tehdään kuitenkin myös maanteitse, mutta tässä vaiheessa 
on mahdotonta arvioida tarkalleen miten ne tulevat suuntautumaan. (Rakennuslehti 2007, 
STBR I 2005b). 
 
Etenkin Shtokmanovskoyen kentällä rakennustyöt tulevat työllistämään ison määrän ihmisiä, 
joista osa tulee kauempaa Venäjän ulkopuolelta. Työntekijöitä varten tarvitaan uusia asuntoja, 
mikä edelleen lisää rakentajien tarvetta alueella. Kerrannaisvaikutusten takia paikallinen liiken-
ne tulee kasvamaan, minkä lisäksi erilaiset loma- ja vapaa-ajan matkat lisääntyvät. Näistä osa 
voi suuntautua myös Venäjän rajojen ulkopuolelle, esimerkiksi Suomen Lapin lomakeskuksiin. 
Suurin osa kasvavasta liikenteestä on kuitenkin paikallista. Paikallisesti on suuri merkitys sillä, 
jalostetaanko öljy ja kaasu ennen kuljetusta merellä vai rannalla.  

4.4 Matkailu  

Matkailijamäärät ovat viime vuosina kasvaneet erittäin voimakkaasti ja alalla on tehty runsaasti 
investointeja. Suurimpien matkailukeskusten Levin, Ylläksen ja Saariselän matkailuinvestoinnit 
nousevat suunnitelmien mukaan noin 700 miljoonaan euroon vuoteen 2010 mennessä. Kan-
sainvälisen matkailun kannalta tärkeitä paikkoja ovat Napapiiri, Nordkap, Lofootit ja yleensä 
Jäämeri. Tärkeitä matkakohteita ja liikenteellisiä solmukohtia ovat Rovaniemi, Kittilä (Levi-Ylläs), 
Ivalo (Saariselkä), Kiiruna (Jukkasjärvi), Luleå, Narvik, Tromsø, Nordkap, Kirkenes ja Vadsø. 
Hurtigrutenin satamapaikat ovat niin ikään tärkeitä kiertomatkailun kannalta. Venäjän puolelta 
tärkeitä kohteita ovat Murmansk, Kirovsk, itäiset kalajoet ja Paanajärven kansallispuisto. Näiden 
kohteiden välisillä yhteyksillä tulee olemaan matkailullista merkitystä ja mm maantieliikennettä, 
mikäli tieyhteydet antavat siihen mahdollisuuden. Kilpisjärvi ja Pallas tulevat olemaan tulevai-
suuden nousevia kohteita Lapissa 10–20 vuoden kuluessa. 
 
Barentsin alueen hotellikapasiteetti oli vuonna 2004 yhteensä noin 11 000 huonetta. Ulkomaa-
laisia yöpymisvuorokausia tilastoitiin Suomen ja Ruotsin Lapin sekä Finnmarkin alueella yh-
teensä lähes 1,9 milj. vrk vuonna 2006. Suomen Lapissa ulkomaisia yöpymisiä oli noin 830 000, 
Ruotsin Lapissa noin 700 000 ja Finnmarkissa noin 360 000. Valtaosa (40 %) ulkomaisista mat-
kailijoista vuonna 2004 tuli Saksasta, Iso-Britanniasta, Ranskasta ja Hollannista. Kansainväliset 
matkailijamäärät alueelle tulevat suunnitelmien mukaan vähintään kaksin- tai kolminkertaistu-
maan 5–10 vuoden aikana.  
 
Matkailun näkökulmasta tärkeimpiä liikenneyhteyksiä ovat lentoyhteydet ja kasvavat matkailija-
määrät aiheuttavatkin suurimmat vaikutukset juuri lentoliikenteeseen. Tämä lisää liikennettä 
lentokenttien, matkailukeskusten ja liikenteellisten solmukohtien välillä. Myös rautatieliikenne 
saanee oman osansa kasvavasta matkailijamäärästä, etenkin jos lentoliikenteen hinnoittelu ja 
verotus muuttuvat. Tällöin suurempi osa liikenteen kasvusta siirtyisi lentokoneista juniin. Suo-
messa kotimaisista matkailijoista suuri osa tulee haastattelujen perusteella omalla henkilöautol-
la, mikä lisää liikennettä maanteillä. Palvelut ovat joissakin kohteissa niin hajallaan, että puut-
teellisten joukkoliikenneyhteyksien takia kohteeseen tullaan autolla. Kotimaisten matkailijoiden 
autoliikenteen vaikutukset ovat tosin suurimmaksi osaksi etelä-pohjoissuuntaisia.  
 
Mahdolliset uudet tieyhteydet, etenkin Kuttura-Repojoki, edistäisivät Suomessa esimerkiksi 
Saariselän ja Levin/Ylläksen välisen yhteistyön järjestämistä. Myös erilaisten elämysmatkojen 
järjestäminen helpottuisi esimerkiksi Lemmenjoen ja Ivalonjoen alueille. Haastattelujen perus-
teella Pohjoismaiden välillä yhteistyön mahdollinen lisääntyminen nähdään pääasiassa positiivi-
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sena ja houkuttelevana asiana. Venäjän suuntaan yhteistyötä rajoittavat mm. hankalat viisumi-
käytännöt, tullimuodollisuudet ja puutteellinen infrastruktuuri.   

4.5 Kaivosteollisuus 

Barentsin alueella on erittäin suuret mineraalivarat, minkä takia alueella on alettu viime vuosina 
suunnitella useita uusia kaivoshankkeita. Erityisesti Pohjois-Ruotsissa ja Murmanskin alueella 
kaivosteollisuus on erittäin tärkeä työllistäjä ja molemmissa maissa on suunnitelmia nykyisten 
kaivosten laajentamisesta. Pohjois-Suomessa on muutamia toimivia kaivoksia, mutta lisäksi on 
suunnitteilla useiden uusien kaivosten käynnistäminen. Myös Norjassa selvitellään mm. vanho-
jen suljettujen kaivosten uudelleen avaamista. (STBR I 2005b). 
 
Kaivosteollisuus synnyttää yleensä runsaasti uutta liikennettä. Tosin arvometallikaivoksissa kul-
jetusmäärät ovat huomattavasti pienemmät kuin esimerkiksi rautamalmikaivoksilla. Perinteisin ja 
todennäköisesti helpoin kuljetustapa on rautatie. Osa Venäjän ja Pohjois-Suomen ratayhteyk-
sistä on kuitenkin huonossa kunnossa ja Suomessa jopa purku-uhan alla. Lisäksi pohjoisim-
masta Lapista puuttuvat rautatieyhteydet lähes kokonaan, mikä lisää paineita maantiekuljetuk-
siin. Myös isojen kaivosten lisäksi mahdollisesti perustettavat pienemmät ”satelliittikaivokset” 
lisäävät maantiekuljetuksia, koska näille ei välttämättä kannatta rakentaa rautatietä. (STBR I 
2005b). 
 
Uudet kaivokset vaativat runsaasti uutta työvoimaa. Tästä työvoimasta suuri osa tulee alueen 
ulkopuolelta, minkä takia heille tarvitaan asuntoja ja palveluja. Jos mahdollista, nämä uudet 
asunnot tulisi rakentaa esimerkiksi matkailukeskusten liepeille, jossa palvelut ja infrastruktuuri 
ovat valmiina. Lisäksi asunnoille voisi myöhemmin olla käyttöä, jos ne jäävät tyhjilleen. Tämä 
lisäisi poikittaista työmatkaliikennettä kaivoksille.  

4.6 Metsäteollisuus 

Metsäteollisuus on Barentsin alueella tärkeä elinkeino Suomessa, Ruotsissa ja Venäjällä. Ba-
rentsin alueella on Pohjois-Norjaa ja Murmanskin aluetta lukuun ottamatta runsaat metsävarat 
ja pitkät perinteet metsäteollisuudessa. Erityisen suuret metsävarat ovat Luoteis-Venäjällä, jon-
ne maan metsäteollisuus ovatkin painottuneet. Raaka-ainetta on enemmän kuin sitä pystytään 
käyttämään ja puuta kuljetetaankin paljon mm. Suomeen ja Ruotsiin. Luoteis-Venäjällä metsä-
teollisuus ja metsät painottuvat Arkangelin ja Karjalan alueille. (STBR I 2005b). 
 
Metsäteollisuus painottuu Barentsin alueen eteläosiin, mutta myös Pohjoiskalotin alueelta kerä-
tään puuta raaka-aineeksi. Suomen Lapissa vuosittain korjattava ja tehtaille kuljetettava puu-
määrä on noin 4 milj. kuutiometriä. Puunkuljetukset aiheuttavat melko paljon poikittaista liiken-
nettä. Suomen puolella kuljetukset suuntautuvat pääsääntöisesti Keski- ja Pohjois-Lapista rau-
tatien varteen. Jos Venäjän puutullit toteutuvat, saattavat puukuljetukset lisääntyä myös Barent-
sin pohjoisosista. Lisäksi ilmaston lämpenemisellä voi olla vaikutuksia Barentsin pohjoisosien 
metsien kasvuun. Tämä saattaa tehdä alueen metsävarojen hyödyntämisen yhä houkuttele-
vammaksi, mikä lisäisi maantieliikennettä etenkin Suomessa puutteellisten rautatiekuljetusten 
takia.  
 
Haastattelujen perusteella tärkeimmät reitit ja toimenpide-ehdotukset, samoin kuin koko puun 
kuljetus, painottuvat Barentsin alueen eteläosiin, mutta mahdollisista uusista Ylä-Lapin yhteyk-
sistä etenkin Kuttura-Repojoki helpottaisi puukuljetuksia. Kemijärven tehtaan sulkemispäätök-
sellä tulee olemaan merkittävä vaikutus varsinkin Itä-Lapin puukuljetuksiin. 
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4.7 Murmanskin alue 

Shtokmanovsoye:n kentän rakentamisella on huomattavat vaikutukset Murmanskin alueen kehi-
tykseen. Öljykuljetukset Komista ja Arkangelista Yhdysvaltoihin Murmanskin kautta alkoivat 
vuonna 2003. Lisäksi suunnitelmissa on laajentaa satamaa ja kunnostaa nykyistä junarataa. 
Myös kaivos- ja metalliteollisuuteen tullaan investoimaan tulevaisuudessa. Kantalahden alumii-
nitehtaan toisen vaiheen rakentaminen on alkamassa ja tämä tarvitsisi energialähteekseen Kuo-
lan ydinvoimalaitokseen uuden 2 000 megawatin yksikön. Kaupungin kasvu vaatii suuria inves-
tointeja myös asuntokantaan ja infrastruktuuriin. Uusien tiili-, sementti- ja betonitehtaiden raken-
tamiseen ja vanhojen tehtaiden modernisointiin aiotaan satsata vuoteen 2015 mennessä yli 
puoli miljardia euroa (Rakennuslehti 2007, STBR I 2005b). 
 
Murmanskin ja Kuolan alueen kehittymisen suurimmat liikenteelliset vaikutukset ovat alueellisia 
ja Venäjän sisäisiä. Suurin osa öljy- ja kaasu- sekä kaivosteollisuuden kuljetuksista hoidetaan 
meritse, putkia pitkin tai rautateitse. Osa kuljetuksista joudutaan kuitenkin hoitamaan maanteit-
se, mutta niiden määrää ja suuntautumista on mahdotonta ennustaa. Norjalainen Statoil on mu-
kana Shtokmanovsoye:n kaasukentän kehittämisessä, millä voi olla liikennettä kasvattavia vai-
kutuksia Murmanskin ja Finnmarkin välillä. Jos Pohjoismaiset yhtiöt osallistuvat Murmanskin 
alueen rakentamiseen ja myöhemmin teollisuuden toimintaan, voi osa maantiekuljetuksista 
suuntautua rajan yli länteen. Myös talouden kasvun ja uusien asukkaiden ansiosta vapaa-
ajanmatkailu saattaa lisääntyä Pohjoismaihin. (Rakennuslehti 2007, STBR I 2005b). 

4.8 Muuta 

Hankkeen aikana selvitettiin muita alueen kehitykseen liittyviä trendejä, jotka liittyivät mm. tes-
taukseen, osaamiskeskuksiin, suurten vähittäiskaupan yksiköihin, päivittäistavarakauppaan, 
energiateollisuuteen ja ilmastonmuutokseen. Päivittäistavarakaupan vaatimat kuljetukset aiheut-
tavat nykyäänkin paljon liikennettä, mutta niiden ei oleteta lisääntyvän merkittävästi lähitulevai-
suudessa. Sen sijaan merkittävimmät vaikutukset Pohjoiskalotin liikenteeseen arvioidaan ole-
van ilmastonmuutoksella. Vuoden keskilämpötila todennäköisesti nousee ja äärisääilmiöt lisään-
tyvät. Tämän seurauksena metsien kasvu nopeutuu, mikä helpottaa metsäteollisuuden raaka-
ainetarpeita. Toisaalta puunkorjuu hankaloituu routa-ajan lyhentyessä ja tämän takia liikenne 
saattaa lisääntyä kausiluontoisesti hyvinkin paljon. Lisäksi erilaisten tuholaisten määrä saattaa 
lisääntyä ilmaston lämpenemisen myötä.  
 
Ääri-ilmiöt saattavat hankaloittaa etenkin merellä sijaitsevien öljy- ja kaasukenttien toimintaa, 
liikenneväylien kunnossapitoa sekä lento- ja meriliikenteen hoitoa. Talvimatkailuun erikoistunei-
den keskusten asiakasmäärät saattavat vähentyä, kun lumitilanne heikkenee nykyisestä. Toi-
saalta jos lumitilanne heikkenee nykyisestään Keski-Euroopassa, saattaa osa asiakkaista siirtyä 
Barentsin alueelle. Osa nykyään etelämpänä viihtyvistä kalalajeista voi liikkua pohjoisemmaksi, 
mistä voi olla hyötyä pohjoisen alueen kalateollisuudelle. Toisaalta osa nykyisistä kalalajeista 
saattaa jopa hävitä ja korvautua jollain taloudellisesti vähemmän merkittävällä lajilla. Merialuei-
den jääpeitteen vähenemisen seurauksena jäänmurron tarve vähenee ja yhä useampi satama 
pysyy auki ympäri vuoden.  
 
Suurin vaikutus liikenteeseen voi kuitenkin olla koillisväylän avautumisella. Kuljetukset helpottu-
vat Yhdysvaltoihin ja Aasiaan, mikä todennäköisesti lisää huomattavasti Barentsin meren sata-
mien käyttöä. Merikuljetusten ei enää tarvitse kiertää ruuhkaisten väylien kuten Suezin kanavan 
kautta. Myös osa rautateitse kuljetettavasta tavarasta saatetaan tulevaisuudessa kuljettaa me-
ritse koillisväylän kautta. Tämä lisäisi myös maan- ja rautatiekuljetuksia satamiin. Koillisväylän 
ansiosta tavaravirrat lisääntyvät todennäköisesti Barentsin meren satamissa molempiin suuntiin.  
 
Ongelmana on kuitenkin alueen strateginen tärkeys ja siihen liittyvät poliittiset epävarmuudet. 
Tällä hetkellä ei ole tietoa mm. siitä kuka väylää hoitaisi ja hallinnoisi, saisivatko kaikki käyttää 
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sitä vapaasti, miten mahdolliset ympäristötuhot onnettomuustilanteissa hoidettaisiin ja mitkä 
ovat Venäjän sotilaspoliittiset intressit alueella. 

4.9 Yhteenveto kehitysnäkymien liikenteellisistä vaikutuksista 

Suurin osa Pohjoiskalotin mahdollisesti lisääntyvästä liikennemäärästä on sisäistä liikennettä ja 
suuntautuu etelä-pohjoissuuntaan. Poikittainen liikenne saattaa lisääntyä, mikäli suuret alue-
keskukset, etenkin Tromsø-Bodø alue ja Murmansk, vahvistuvat ja niiden välinen kanssakäymi-
nen lisääntyy. STBR I selvityksessä “Road Transport Corridors Study: Future Trends” on arvioi-
tu eri elinkeinojen vaikutuksia Barentsin alueen liikenteeseen. Siinä suurimmat vaikutukset 
maantieliikenteeseen arvioitiin olevan kaivosteollisuudella. Vaikka suurin osa kaivosteollisuuden 
tuotteista kuljetetaan rautateitse, tuntuvat vaikutukset myös maanteillä. Tästä liikenteestä tosin 
suurin osa on etelä-pohjoissuuntaista.  
 
Myös öljy- ja kaasu-, kala- sekä metsäteollisuus ja suuret vähittäiskaupat synnyttävät maantie-
liikennettä. Öljy- ja kaasuteollisuudessa suurin osa maantieliikenteestä syntyy teollisuuden 
käynnistysvaiheessa, koska suurin osa öljystä ja kaasusta kuljetetaan meritse tai putkia pitkin. 
Metsäteollisuus painottuu Pohjoiskalotin eteläosiin, mutta kuljetuksia on merkittävästi myös poh-
joisempana. Venäjän puutullit, nykyisten rautateiden mahdollinen huono kunto Suomessa sekä 
ilmaston lämpenemisen vaikutukset saattavat kuitenkin lisätä metsäteollisuuden maantiekulje-
tuksia Pohjoiskalotin alueella. Kalateollisuus kuljettaa suuren osan tuotteistaan maanteitse ja 
viennin kasvulla Norjasta Venäjälle on vaikutuksia Pohjoiskalotin poikittaisliikenteeseen.  
 
Murmanskin alueella on suunnattomat potentiaalit talouden, ja sitä kautta työpaikkojen sekä 
väestön kasvuun. Mikäli alueella suunnitellut öljy- ja kaasu-, kaivos- sekä energiateollisuuden 
investoinnit toteutuvat, vaikutukset tuntuvat merkittävästi myös liikenteessä. Suurimmat vaiku-
tukset ovat Venäjän sisäisiä, mutta liikenne tulee todennäköisesti kasvamaan myös Pohjoiska-
lotin alueella.    
 
Uudet poikittaisyhteydet Ylä-Lapin alueella saattaisivat helpottaa suunnittelualueen kuljetuksia 
ja liikennettä. Uudet ja parannetut yhteydet synnyttävät aina uutta liikennettä, mutta Pohjoiska-
lotissa maantieliikenteen kapasiteetti ei ole ongelma myöskään tulevaisuudessa. Kansainväli-
selle liikenteelle uusista yhteyksistä ei ole merkittävää hyötyä, mikäli kuljetusmatkat eivät lyhene 
oleellisesti. Lisäksi esim. tullimuodollisuuksien tai muiden viranomaispäätösten takia kuljetuksia 
voi olla kokonaistaloudellisesti edullisempaa hoitaa nykyisiä reittejä pitkin, vaikka uudet yhteydet 
saattaisivat olla hiukan lyhempiä. 
 
Liitteessä 3 on esitetty tarkemmin Pohjoiskalotin kehitysnäkymiä ja niiden liikenteellisiä vaiku-
tuksia. 
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5 Esitys Pohjois-Kalotin poikittaiseksi päätieyhteydeksi 

5.1 Valittu poikittainen päätieyhteys 

Pohjois-Kalotin poikittaiseksi pääväyläksi valittiin yhteys Narvik-Kiiruna-Pajala-Kolari-Kittilä-
Inari-Kirkenes-Murmansk (kuva 10). Pääväylää tukevat yhteydet ovat Tromssa-Kittilä, Palojoen-
suu-Kautokeino-Kaamanen ja Repojoki-Ivalo-Raja-Jooseppi-Murmansk. Valittu itä-länsiyhteys 
linkittyy useisiin Pohjois-Kalotin pohjois-eteläsuuntaisiin pääväyliin, joita ovat Suomessa valta-
tiet 4 ja 21 sekä kantatiet 79 ja 80, Ruotsissa valtatiet 10 ja 45, Norjassa E6 sekä Venäjällä 
E105. On huomioitava, että valittu pääyhteys ei tarkoita sitä, ettei pääväylän ja sitä tukevien 
väylien lisäksi olisi kehitettävä muita teitä. 

 
Kuva 10. Pohjoiskalotin valittu poikittainen päätieyhteys ja sitä tukevat yhteydet. Proposal for the main 

east-west road corridor in the North Calotte.   

5.2 Perustelut tieyhteyden valinnalle 

Narvik-Kiiruna-Pajala-Kolari-Kittilä-Inari-Näätämö-Kirkenes -yhteys valikoitui suunnittelun kan-
sainvälisessä ohjausryhmässä yksimielisesti tärkeimmäksi kehitettäväksi koko Pohjoiskalotin 
halkaisevaksi pääreitiksi laajojen vaihtoehtotarkastelujen jälkeen. Tutkittuja päävaihtoehtoja oli 
neljä (liite 1). Kullakin vaihtoehdolla oli alavaihtoehtoja. 
 
Koko väliä Narvik-Murmansk käyttävää liikennevirtaa ei juuri ole. Reitillä on kuitenkin useita 
kohteita, joiden välinen vuorovaikutus tarvitsee hyvää tieyhteyttä. Väylä yhdistää alueen suu-
rimpia keskuksia, joiden ympäristössä on suurimmat liikennemäärät myös tulevaisuudessa. 
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Pääreittiä täydentävinä ja kehitettävinä yhteyksinä haluttiin nostaa esiin myös seuraavat reitit: 

• Tromsø-Kilpisjärvi-Palojoensuu-Levi 
• Palojoensuu-Hetta-Kivilompolo-Kautokeino-Karasjoki-Karigasniemi-Kaamanen 
• Repojoki-Kuttura-Saariselkä-Ivalo-Raja-Jooseppi-Murmansk. 

 
Erityisesti reitti Repojoki-Kuttura-Ivalo-Raja-Jooseppi-Murmansk valitun reitin vaihtoehtona pu-
hutti ohjausryhmää pitkään. Raja-Joosepin kautta kulkevan yhteyden sijasta yhteys Näätämön 
kautta Kirkenesiin nostettiin ensisijaiseksi yhteydeksi itäisen Finnmarkin tulevien kehitysnäky-
mien vuoksi. Yhteyden kehittämistä pitivät erityisen tärkeänä norjalaiset. Itäisen Finnmarkin ja 
Murmanskin alueen välinen aktiivinen ja jo lähitulevaisuudessa mm. kaasukenttien hyödyntämi-
sestä johtuen huomattavasti lisääntyvä kanssakäyminen lisää tarvetta kehittää alueiden välistä 
tieyhteyttä. Ratkaisun puolesta puhuivat öljy- ja kaasukenttien sekä niiden kerrannaisvaikutus-
ten antamat mahdollisuudet myös suomalaiselle teollisuudelle. Reittikokonaisuus muodostui 
näistä tekijöistä. 
 
Raja-Joosepin kautta kulkeva yhteys on pääväylä Suomesta Murmanskin alueelle jatkossakin. 
Yhteyden kehittämistä ei saa sen takia unohtaa. Sallan käytävän kehittyessä Luoteis-Venäjälle 
saadaan Suomesta toinen merkittävä yhteys. Sallan käytävästä muodostunee Sodankylän ete-
läpuolelta lähtevälle liikenteelle pääyhteys Venäjälle, kun ratayhteys Salla-Alakurtti-Murmanskin 
-rata saadaan toteutettua sekä tieyhteyttä kehitettyä. 
 
Seuraavassa on koottu vielä muutamia liikennetarpeita, joiden sujumista valitun pääyhteyden 
kehittäminen Pohjoiskalotin halkaisevana yhteytenä helpottaa: 

- Narvik-Kiiruna väli on keskeinen osa Ruotsin päätieverkkoa mm. Kiirunan kaivoksen kulje-
tustarpeiden ja Narvikin sataman takia 

- Pajalan ja Kolarin alueiden välinen kanssakäyminen on vilkasta ja vilkastuu entisestään mo-
lemmin puolin rajaa jo lähitulevaisuudessa kehittyvän kaivostoiminnan ansiosta. Lisäksi Pa-
jalan parannettua lentokenttää kehitetään ja markkinoidaan Pajala-Ylläs lentokenttänä 

- Yhteys on tärkeä Sahavaaran, Rautuvaaran, Hannukaisen ja Suurikuusikon kaivosten kulje-
tustarpeiden kannalta 

- Levin ja Ylläksen matkailukeskukset ovat yhteyden varrella kuten myös molempien matkai-
lukeskusten kannalta tärkeä Kittilän lentokenttä 

- Yhteyden kehittäminen välillä Levi-Pokka-Repojoki yhdistettynä Repojoki-Kuttura yhteyteen 
helpottaa huomattavasti Ylläs-Levi alueen yhteistoimintaa Saariselän matkailukeskuksen 
kanssa. 

5.3 Valitun yhteyden laatustandardit 

Samojen laatustandardien asettaminen kaikkiin maihin on ongelmallista, koska kussakin maas-
sa on omia liikennettä ja ajoneuvoja koskevia määräyksiä sekä lakeja. Esimerkiksi Ruotsissa 
nopeusrajoitukset porrastetaan 110 km/h, 90 km/h, 70 km/h jne., kun taas Suomessa 100 km/h, 
80 km/h, 60 km/h jne. Nopeusrajoitusten asettamiseen vaikuttavat Suomessa mm. tien kunto, 
leveys ja onnettomuusherkkyys, kun taas Norjassa pääpaino on onnettomuustarkasteluilla. 
Ruotsissa korkea nopeusrajoitus ei välttämättä ole tae tien hyvästä kunnosta. Suomessa ja 
Ruotsissa ajoneuvojen painorajoitukset ovat korkeammat kuin Norjassa, samoin ajoneuvojen 
maksimipituudet.  
 
Valitulle käytävälle esitetään laatustandardeja, jotka perustuvat Suomen kantateiden laatustan-
dardeihin. Asetetut tavoitteet ovat seuraavanlaiset: 
- Nopeusrajoitus vähintään 80 km/h. Taajamissa voidaan hyväksyä alempi rajoitus 
- Tienleveys vähintään 8 metriä 
- Tie on päällystetty  
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Em. standardien lisäksi voi jatkossa olla tarve huomioida teiden painorajoitukset yhtenä laatu-
standardin osana. Tällöin ajoneuvojen painorajana voidaan pitää vähintään 60 tonnia. Lisäksi 
tavoitteena on, että valitulla väylällä voisi ajaa samanpituisella ajoneuvolla maasta riippumatta, 
minkä takia ajoneuvojen maksimipituusrajoitukset tulisi muuttaa väylällä yhteneväiseksi. Pää-
väylää tukeville väylille voidaan asettaa hieman alemmat laatustandardit. Koska kyseessä on 
pitkän tähtäimen tavoitesuunnitelma, käytävällä olevien teiden kunnon kohentaminen laatustan-
dardien mukaiseksi on pidettävä tässä vaiheessa yleisenä pitkän tähtäimen pyrkimyksenä, eikä 
asetettujen tavoitteiden oleteta täyttyvän kokonaisuudessaan lähitulevaisuudessa. 
 
Verrattaessa pääväylällä olevia nykyisiä teitä asetettuihin laatustandardeihin, suurimmat kehit-
tämistarpeet liittyvät teiden leventämiseen. Taulukossa 2 on karkeasti arvioitu maittain kehitet-
tävien tieosuuksien pituudet, mikäli halutaan niiden täyttävän asetetut laatustandardit. Taaja-
missa hyväksytään alempi nopeusrajoitus (esim. 60 km/h). Ennustettavissa olevat liikennemää-
rätkin ovat niin pieniä, että nopeustavoitteeseen 80 km/h pääsemiseksi tarvittavia järjestelyjä ei 
ole taloudellisesti järkevää toteuttaa. 
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Kuva 11. Työssä valitun pääväylän karkeat pituudet niille tieosuuksille maittain, joissa nopeusrajoitus 

on alle 80 km/h, tienleveys alle 8 metriä ja joissa tie on päällystämätön. Draft estimation for 
the length of the road sections where speed limit is under 80 km/h, road width under 8 m., and 
road is not paved in the main corridor. 

5.4 Karkea kustannusarvio 

Asetettu laatustandarditavoite edellyttää Suomen alueella lähes koko väylän leventämistä ja 
osin uudelleen rakentamista. Suomen alueella kulkevan väylän pituus on noin 410 kilometriä. 
Levennettävän tieosuuden (yhteensä noin 350 km) rakentamiskustannuksia arvioitaessa käytet-
tiin yksikköhintana 90 000 euroa/km ilman siltojen tms. rakenteiden leventämistä6,7. Uuden tien 
rakentamisenyksikkökustannuksena käytettiin 180 000 euroa/km ilman siltojen yms. rakentei-
den rakentamista8. 
                                                 
6 RIL 231-2-2007: Infrarakentamisen kustannushallinta – Hanke- ja rakennusosahinnasto 
7 Tiehallinnon kustannusarvio kantatien 89 leventämisestä 8 metriseksi välillä Paltamo-Vartius 
8 RIL 231-2-2007: Infrarakentamisen kustannushallinta – Hanke- ja rakennusosahinnasto 
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Kokonaan uusi tie (noin 60 km) tulisi rakentaa välille Sirkka-Pokka ja Kurtakko-Kittilä. Näillä läh-
tökohdilla arvioitaessa pääväylän parantamiskustannukset laatustandardin mukaisesti Suomen 
alueella ilman siltojen yms. rakenteiden huomioimista olisivat noin 43 000 000 euroa. Nykyisten 
teiden leventämistä ja uusimista vaativien osuuksien pituudet on mitattu MapInfo -ohjelmalla 
tierekisteriaineistosta. Taulukossa 2 on esitetty karkeat kustannusarviot yhteysväleittäin. 

Taulukko 2. Karkea kustannusarvio yhteysväleittäin, mikäli valittu pääväylä levennettäisiin 
laatustandardin mukaiseksi Suomen alueella. Rough cost estimate by road sec-
tions, if the main corridor would be widen to fulfill the quality standards.   

Yhteysväli
Yhteysvälin 
pituus (km)

Ajoradan leveys 
keskimäärin (m)

Levennettävän 
tien osuus (km)

Uudelleen 
rakennettavan 
tien osuus (km)

Kustannukset 
(€)

raja-Kolari-Kurtakko 25 6–8 23 0 2 000 000
Kurtakko-Kittilä 49 5–7 46 3 5 000 000
Kittilä-Sirkka 18 6–8 17 0 2 000 000
Sirkka-Pokka 67 4–6 10 57 11 000 000
Pokka-Inari 106 5–6 106 0 10 000 000
Inari-Kaamanen 24 6 23 0 2 000 000
Kaamanen-Näätämö 118 5–6 118 0 11 000 000
Yht. 407 343 60 43 000 000  

5.5 Vaikutusten kuvaus 

Valitulle pääväylälle ja sitä tukeville väylille tehtiin karkea vaikutustenarviointi. Väylät jaettiin 
tieosuuksiin, joissa tutkittiin vaikutuksia liikenteeseen ja kuljetuksiin, luontoon, maisemaan, elin-
keinon harjoittamiseen, matkailuun, saamelaisverkostoon, työllisyyteen ja aluetalouteen, tervey-
teen ja liikenneturvallisuuteen, alueen virkistyskäyttöön sekä joukkoliikenteeseen ja koulukulje-
tuksiin. Seuraavassa taulukossa on esitetty yhteenveto valittujen käytävien vaikutuksia eri osa-
alueisiin. Koska pääväylä ei edellytä uusien teiden rakentamista, vaikutukset ovat pääsääntöi-
sesti neutraaleja tai positiivisia. Liitteessä 2 on kuvattu tarkemmin valittujen käytävien vaikutuk-
sia. 
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Selite: 
1 pos = vihreä   positiivinen kokonaisvaikutus 
2 pos/neutr = vaaleanvihreä  
3 neutr = keltainen    neutraali kokonaisvaikutus  
4 neg/neutr = vaaleanpunainen   
5 neg = punainen    negatiivinen kokonaisvaikutus 
 

1 2 3 4 5 
 
Vaikutukset luontoon: 
3 = neutr   Tielinjalla ei ole laajoja suojeltuja kokonaisuuksia, neutraali vaikutus 
4 = neg/neutr Tielinja kulkee suojeltujen alueiden läpi tai niiden välittömästä läheisyydestä. Vai 

kutukset on arvioitava uudelleen tarkemman tiesuunnittelun yhteydessä. Koko-
naisvaikutus on kuitenkin todennäköisesti neutraali. 

5 = neg Uuden tieyhteyden rakentaminen rakentamattomaan erämaahan, vaikutus paikoin 
negatiivinen. Luontoarvot on selvitettävä tarkemman tiesuunnittelun yhteydessä. 

 
Vaikutukset maisemaan: 
3 = neutr Maisema sietää melko hyvin tielinjan parannustöitä, neutraali kokonaisvaikutus. 
4 =neg/neutr Maisema sietää kohtuullisesti tielinjan parannustöitä. Maisemassa on kuitenkin  

paikoin erityispiirteitä, kuten merkittäviä kulttuurimaisemia tai vaativaa topografiaa, 
joihin kohdistuvat vaikutukset määräytyvät lopullisesti tarkemman tiesuunnittelun 
yhteydessä. 

5 = neg Maisemassa on erityispiirteitä, jotka ovat erityisen herkkiä tielinjassa ja -
rakenteessa tehtäville muutoksille. Vaikutusten laajuus tulee arvioida uudelleen 
tarkempien suunnitelmien yhteydessä. Muutosten ollessa suuria kokonaisvaikutus 
on negatiivinen. 
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5.6 Jatkotoimenpiteet ja alueen kehittämistarpeet 

Kunkin maan tieviranomaiset edistävät sovittujen standardien mukaisen tieyhteyden rakentu-
mista, koordinoivat jatkosuunnittelua ja seuraavat toteutettuja sekä käynnissä olevia hankkeita. 
Yhteistyössä mietitään miten valitut tavoitteet voitaisiin parhaiten toteuttaa. Säännöllinen yhteis-
työ varmistaa myös sen, että tavoitteita ja valittuja käytäviä voidaan tarpeen mukaan päivittää, 
mikäli sille on myöhemmin tarvetta. 
 
Työn aikana heräsi tarve usealle erilaiselle lisätarkastelulle. Kansainvälisellä tasolla on tarvetta 
mm. seuraaville lisätarkasteluille: 

Lyhyen tähtäimen hankkeet: 
- Erikoiskuljetusten tarpeiden ja näiden aiheuttamien toimenpiteiden selvittäminen valituil-

le tieyhteyksille  
- Tiehallintojen välisen yhteistyön parantaminen/lisääminen valitun käytävän kehittämi-

seksi 
- Uusien matkailuteiden perustaminen ja niihin liittyvän opastuksen sekä informaation ke-

hittäminen  
- Pohjoiskalotin kuljetuskäytävien kehittäminen  
- Barentsin tieliikennefoorumin perustaminen 

Pitkän tähtäimen hankkeet: 
- Pohjoiskalotin yhteisten tarpeitten, haasteiden ja mahdollisuuksien listaus, jota voidaan 

hyödyntää mm. keskusteluissa kansallisten päättäjien kanssa 
- Barentsin reaaliaikaisen liikenneinformaatiojärjestelmän kehittäminen 
- Telemaattisten sovellusten kehittäminen (sää- ja tie- informaatio, älykkäät järjestelmät) 
- Tullimuodollisuuksien selventäminen ja yhtenäistäminen 

 
Suomessa on tarvetta mm. seuraaville toimenpiteille: 

Lyhyen tähtäimen hankkeet: 
- Kittilä-Inari tien yleissuunnitelman tekeminen niille osille, jotka kulkevat uudessa maas-

tokäytävässä, ja tämän jälkeen yhteysvälin tiesuunnitelma 
- Ylläsjärvi-Kolari tien yleissuunnitelma tekeminen niille osille, jotka kulkevat uudessa 

maastokäytävässä, ja tämän jälkeen yhteysvälin tiesuunnitelma 
- Kilpisjärvi-Palojoensuu-Muonio tieyhteyden yleissuunnitelman tekeminen niille osille, jot-

ka kulkevat uudessa maastokäytävässä, ja tämän jälkeen yhteysvälin tiesuunnitelma 
- Lentokenttien ja niiden välisen yhteystyön kehittäminen 
- Matkailukeskusten liikennejärjestelmien kehittäminen 
- Kemijärven tehtaan lakkauttamisen vaikutusten selvittäminen Lapin liikennejärjestel-

mään ja logistiikkaan  
- Matkailuliikenteen liikennevirtojen selvittäminen  
- Teiden kunnossapidon priorisointi  
- Kunnostettavien väylien priorisointi 

Pitkän tähtäimen hankkeet: 
- Matkailukeskusten välisten yhteyksien ja yhteistyön kehittäminen 
- Kuttura-Repojoki tieyhteyden yleissuunnitelma ja tiesuunnitelma 
- Lisääntyvän matkailun liikenteellisten vaikutusten ja tarpeiden selvittäminen 
- Suunnittelualueen terminaalien kehittämissuunnitelma  
- Eri liikennemuotojen välisen yhteistyön kehittäminen 
- Sallan, Raja-Joosepin ja Näätämön rajanylityspaikoille johtavien teiden kehittämissuun-

nitelma 
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Tarkasteltu vaihtoehto 1 

 

Tarkasteltu vaihtoehto 2 

 
 



 

Tarkasteltu vaihtoehto 3 

 

Tarkasteltu vaihtoehto 4 

 



LIITE 2 
 
VALITTUJEN KÄYTÄVIEN TARKEMPI VAIKUTUSKUVAUS 
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N
ar

vi
k-

M
ur

m
an

sk
  

Narvik-
Kiruna 

Tieyhteyden 
toimintavarmuus 
talvella parantui-
si, mikäli teiden 
suojausrakentei-
ta lisätään.   
Kustannuste-
hokkuutta myös 
toisi henkilölii-
kenteeseen ja 
tavarankuljetuk-
siin mahdollinen 
tieleveyden 
kasvattaminen 
(tienleveys osin 
alle 7 m). POS 
 

Luonnonsuojelualueet: 
Abiskon kansallispuisto. 
Toimenpiteet pieniä, 
joten ei merkittäviä 
vaikutuksia 
NEUTR 
 
 

Poikkeuksellinen 
tunturiylänköalue 
 
Tien vähäisillä 
parannuksilla 
nykylinjauksessaan 
ei ole merkittäviä 
vaikutuksia. Topo-
grafian ja kasvilli-
suustyyppien vaih-
telun vuoksi suuret 
muutokset vaikut-
tavat niin lähi- kuin 
kaukomaisemaan. 
NEUTR 

Paranevat 
yhteydet 
lisäävät 
mahdolli-
suuksia 
kansainvä-
liseen 
kauppaan 
ja yhteis-
työhön. 
NEUTR 

Melko suuri vaiku-
tus sekä kesä- että 
talvimatkailuliiken-
teessä. Narvik on 
kehittymässä talvi-
matkailussa, Riks-
gränsen ja ja Abis-
ko ovat tärkeitä 
(tal-
vi)matkailukeskuksi
a Kirunan kunnan 
pohjoisosassa.   
Maisemallisesti 
poikkeuksellinen 
tunturiylänköalue 
POS 

Mikäli 
Ruotsin 
saamelais-
käräjien talo 
päätetään 
rakentaa 
Kiirunaan, 
lähialueiden 
tieyhteydet 
korostuvat. 
POS/NEUT
R 

Ei tiedossa olevia 
merkittäviä vaiku-
tuksia työllisyyteen 
ja aluetalouteen. 
NEUTR  

Mahdollisella 
tieleveyden 
kasvattamisella 
osalla yhteysvä-
liä olisi positiivi-
nen vaikutus 
liikenneturvalli-
suuteen. Lisäksi 
lumi- ym. suo-
jausrakenteet 
parantaisivat 
teiden liikenne-
turvallisuutta. 
POS 

Mahdollinen 
tieleveyden 
kasvattaminen 
osalla yhteys-
väliä saattaisi 
aiheuttaa 
haittaa alueen 
pirstoutumisen 
ja päästöjen 
myötä. Toi-
saalta liikenne 
on jo tällä 
hetkellä suh-
teellisen 
vilkasta ja  
virkistysaluei-
den saavutet-
tavuus samal-
la parantuisi. 
NEUTR 

Kustannus-
tehokkuutta 
toisi henki-
löliikentee-
seen ja 
tavarankul-
jetuksiin 
mahdollinen 
tieleveyden 
kasvattami-
nen osalla 
yhteysväliä 
(tienleveys 
osin alle 7 
m). POS 
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Kiruna-
Vittangi 

Tieyhteyden 
kehittäminen 
voisi lisätä jonkin 
verran kansain-
välistä liikenteen 
ja kuljetusten 
määrää sekä 
niiden kustan-
nustehokkuutta. 
POS 

Vähäisillä tielinjan muu-
toksilla ja liikennemääri-
en kasvulla ei merkittä-
viä vaikutuksia.  
NEUTR 

Tunturiylänköalue. 
 
Tien vähäisillä 
parannuksilla 
nykylinjauksessaan 
ei ole merkittäviä 
vaikutuksia. Topo-
grafian ja kasvilli-
suustyyppien vaih-
telun vuoksi suuret 
muutokset vaikut-
tavat niin lähi- kuin 
kaukomaisemaan. 
NEUTR 

Ei tiedossa 
olevia 
merkittäviä 
vaikutuksia 
elinkeinojen 
harjoittami-
seen. Po-
ronhoito? 
NEUTR 

Vaikutus on kohta-
lainen ja se on 
kasvussa. 
Kiirunan alueen 
omat matkailutuot-
teet voivat lisätä 
itä-länsi-liikennettä. 
Ruotsin Lappland-
brandi nousussa - 
keskuspaikkana 
Kiiruna. Tilauslen-
tomatkustajien 
vaikutus Euroopas-
ta kasvaa. 
Alueen matkailun 
merkittävin kehitys 
tapahtuu Kiirunas-
sa, joka tulee 
olemaan nykyistä 
enemmän lentolii-
kenne-pohjainen. 
Kiruna – Vittangi –
välillä toimii matkai-
lun ohjelmapalve-
luyrityksiä POS 

Paranevilla 
yhteyksillä 
positiivinen 
vaikutus. 
Alueella on 
varsin 
paljon 
poronhoitoa 
ja alue on 
keskeistä 
Ruotsin 
saamelais-
kylien 
aluetta. 
POS 

Ei tiedossa olevia 
merkittäviä vaiku-
tuksia työllisyyteen 
ja aluetalouteen. 
NEUTR 
 

Yhteysvälillä ei 
tiedossa olevia 
puutteita tervey-
teen tai liikenne-
turvallisuuteen 
liittyvissä asiois-
sa.  NEUTR 

Mahdollisella 
liikennemää-
rän kasvulla 
saattaisi olla 
haittaa alueen 
virkistyskäytöl-
le johtuen  
pirstoutumi-
sesta ja pääs-
töistä. Liiken-
ne tosin jo 
tällä hetkellä 
suhteellisen 
voimakasta.  
NEUTR 

Tieyhtey-
den kehit-
täminen 
voisi jonkin 
verran 
parantaa 
joukkolii-
kenteen 
kustannus-
tehokkuut-
ta.  
POS 
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Vittangi-
Pajala 

Mahdollinen tien 
tason nostami-
nen (tienleveys 7 
metriin) nopeut-
taisi liikkumista 
ja parantaisi 
liikenneturvalli-
suutta. Tämä 
lisäisi alueellista 
ja kansainvälistä 
liikennettä ja 
kuljetuksia. 
POS 

Lisääntyvällä liikenteellä 
voi olla negatiivisia 
vaikutuksia  ympäris-
töön, mutta pienestä 
liikennemäärästä johtu-
en vaikutukset vähäisiä. 
NEUTR 

Tien vähäisillä 
parannuksilla 
nykylinjauksessaan 
ei ole merkittäviä 
vaikutuksia. Topo-
grafian ja kasvilli-
suustyyppien vaih-
telun vuoksi suuret 
muutokset vaikut-
tavat niin lähi- kuin 
kaukomaisemaan. 
NEUTR 

Ei tiedossa 
olevia 
merkittäviä 
vaikutuksia 
elinkeinojen 
harjoittami-
seen. 
NEUTR 

lievästi positiivinen 
vaikutus ja merkitys 
kasvamassa. Mat-
kailuliikenteen 
potentiaali sekä 
Suomen että Nor-
jan suuntaan.  
Matkailuliikenne 
Pajalasta Vittangiin 
saattaa lisääntyä 
Pajalan lentoken-
tän kehittymisen 
myö-
tä.POS/NEUTR 

Poronhoito-
aluetta.  
NEUTR 

Mahdollinen tieta-
son nostaminen 
(tienleveys 8 met-
riin) tarjoaisi inves-
tointina 
työpaikkoja erityi-
sesti 
rakentamisaikana. 
Tätä 
kautta positiivisia 
taloudellisia vaiku-
tuksia 
alueen yrittäjille ja 
kotitalouksille ja 
kunnille. 
POS 

Mahdollinen 
tietason nosta-
minen lisäisi 
jonkin verran 
liikennesuoritetta 
ja tieliikenteen 
päästöjä, 
mutta tien pienis-
tä 
liikennemääristä 
johtuen 
vaikutukset ovat 
vähäisiä. Liiken-
neturvallisuuteen 
tietason nosto 
vaikuttaisi posi-
tiivisesti. 
POS/NEUTR 
 

Mahdollinen 
tietason nos-
taminen (tien-
leveys 8 
metriin) saat-
taisi aiheuttaa 
haittaa alueen 
pirstoutumisen 
ja päästöjen 
myötä, jotka 
tosin luulta-
vasti olisivat 
pieniä vähäi-
sestä liiken-
nemääristä 
johtuen. 
NEUTR 

Mahdollisel-
la tielevey-
den kasvat-
tamisella 
positiivinen 
vaikutus 
joukkolii-
kenteeseen 
ja koulukul-
jetuksiin.  
POS 
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Pajala-
Kolari 

Tukee luontaisia 
rajat ylittäviä 
yhteyksiä. Pa-
rantaa etenkin 
paikallisen liik-
kumisen ja 
matkailuliiken-
teen toiminta-
edellytyksiä. 
Lisää lentoase-
mien (Ivalo, 
Kittilä, Pajala) 
yhteiskäyttö-
mahdollisuuksia 
sekä parantaa 
lentoasemien 
saavutettavuutta 
ja yhteyksiä 
lentoasemilta 
matkailukeskuk-
siin. 
POS 

Lisääntyvällä liikenteellä 
voi olla negatiivisia 
vaikutuksia ympäristöön, 
mutta pienestä liiken-
nemäärästä johtuen 
vaikutukset vähäisiä. 
NEUTR 

Tien vähäisillä 
parannuksilla 
nykylinjauksessaan 
ei ole merkittäviä 
vaikutuksia. Topo-
grafian ja kasvilli-
suustyyppien vaih-
telun vuoksi suuret 
muutokset vaikut-
tavat niin lähi- kuin 
kaukomaisemaan. 
NEUTR 

Kaivosteol-
lisuuden 
(Suuri-
kuusikko, 
Hannukai-
nen, Rautu-
vaara) ja 
muiden 
alueen 
elinkeinojen 
toiminta-
edellytykset 
paranevat 
tieyhteyden 
parantami-
sen myötä.  
POS 

Vaikutus suuri. 
Pajalan lentoken-
tän laajennus, 
tuleva matkustaja-
liikenne Pajalasta 
Ylläkselle lisäävät 
liikenteellistä merki-
tystä. Myös Muoni-
on on mahdollisuus 
hyödyntää Pajalan 
kenttää. 
POS 
 

Ei varsi-
naista 
Suomen 
saamelais-
ten aluetta. 
NEUTR 

Mahdollinen tieta-
son nostaminen 
(tienleveys 8 met-
riin) tarjoaisi inves-
tointina 
työpaikkoja erityi-
sesti 
rakentamisaikana. 
Tätä 
kautta positiivisia 
taloudellisia vaiku-
tuksia 
alueen yrittäjille ja 
kotitalouksille ja 
kunnille. 
 
Hyvät yhteydet 
valtakunnanrajojen 
yli mahdollistaisivat 
työvoiman jousta-
vamman käytön 
esim. matkailualal-
la.  
 
Parantaa liiken-
neyhteyksiä Etelä-
Norjan ja itäisen 
Finnmarkin väliltä. 
POS 

Mahdollinen 
tietason nosta-
minen lisäisi 
jonkin verran 
liikennesuoritetta 
ja tieliikenteen 
päästöjä, 
mutta tien pienis-
tä 
liikennemääristä 
johtuen 
vaikutukset ovat 
vähäisiä. Liiken-
neturvallisuuteen 
tietason nosto 
vaikuttaisi posi-
tiivisesti. 
POS/NEUTR 

Mahdollisesta 
tietason nos-
tamisesta 
aiheutuva 
liikennesuorit-
teen kasvu 
aiheuttaisi 
melu- ja pääs-
töhaittoja 
mutta paran-
taisi Kolari-
Kittilä virkis-
tyspalveluiden 
saavutetta-
vuutta. 
NEUTR 

Mahdollisel-
la tielevey-
den kasvat-
tamisella 
positiivinen 
vaikutus 
joukkolii-
kenteeseen 
ja koulukul-
jetuksiin. 
POS 
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Kolari-
Kittilä 
(kt 80) 

Tärkeä yhteys-
väli puutavaran 
kuljetuksille. 
Tukee lento-
asemien (Ivalo, 
Kittilä ja Pajala) 
yhteiskäyttö-
mahdollisuuksia 
ja antaa mahdol-
lisuudet kehittää 
”nopeat” joukko-
liikenneyhteydet  
Ylläksen ja Levin 
matkailukeskus-
ten sekä lento-
kenttien välille. 
POS 

Natura 2000 – kohteet: 
Torniojoen ja Muonion-
joen vesistö, Ahven-
vuoma ja Ounasjoki 
 
Luonnonsuojelualueet: 
Tien eteläpuolella Teu-
ravuoman- Kivijär-
venuoman soidensuoje-
lualue.  
Tien pohjoispuolella 
Pallas-Yllästunturin 
kansallispuisto.  
 
Tien parantamisella ja 
lisääntyvällä liikenteellä 
mahdollisesti lievästi 
negatiivisia vaikutuksia  
NEUTR/NEG 

Tuulijoen kiinteä 
mj. 
 
Seudullisesti ar-
vokkaat kulttuu-
riympäristöt: Kola-
rinsaaren vanha 
kirkko ja Kurtakon 
kylä.  
 
Taajamamaisema: 
Kolari 
Kyläalue: Ylläs 
Maisema: Aapa-
Lappia  
 
Ei merkittäviä 
vaikutuksia. 
NEUTR 

Yhteysvälil-
lä ei suurta 
merkitystä 
poronhoi-
dolle, mutta 
matkailu- ja 
metsäteolli-
suuden 
toiminta-
olosuhteet 
parantuisi-
vat. Myös 
kaivosteolli-
suuden 
tieyhteydet 
parantuisi-
vat (Suuri-
kuusikko, 
Hannukai-
nen, Rautu-
vaara). 
POS 

Tärkeä itä-
länsisuuntainen 
yhteys. Kolarin 
rautatieasema, 
josta liikennettä 
Ylläksen lisäksi 
Leville. Keskeinen 
tie Ylläksen (Ylläs-
järvi) liikennevirto-
jen kannalta. On-
gelmana Kolari -
Ylläsjärvi. Pajalan 
lentokentän laajen-
nus voi tuoda 
lisäliikennettä. POS 

Ei varsi-
naista 
Suomen 
saamelais-
ten aluetta. 
Tien merki-
tys norja-
laisten ja 
ruotsalais-
ten saame-
laisten 
käytössä, 
läpikulkutie  
mm. Levi, 
Inari, Saa-
riselkä, 
Murmansk. 
NEUTR 

Parantaa liiken-
neyhteyksiä Etelä-
Norjan ja itäisen 
Finnmarkin väliltä. 
POS 

Yhteysvälillä 
liikennemäärän 
ja varsinkin 
raskaan liiken-
teen kasvaessa 
porokolarit li-
sääntyneet 
varsinkin Ylläs-
järvi-Kittilä-
välillä. Tieturval-
lisuuteen kiinni-
tettävä tämän 
takia huomiota. 
POS 

Yhteysväli 
tukee Kolari-
Kittilä-alueen 
virkistyspalve-
luiden, mm. 
Pallas-
Yllästunturin 
kansallispuis-
ton, saavutet-
tavuutta, 
mutta mahdol-
linen liikenne-
suoritteen 
kasvu merkit-
sisi melu- ja 
päästöhaittoja. 
POS/NEUTR 

Tukee 
autoliiken-
teen toimin-
taolosuhtei-
ta raide- ja 
lentoliiken-
teen kanssa 
(FLY & 
DRIVE) 
POS 
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Kittilä-
Sirkka 
(kt 79) 

Tukee lento-
asemien (Ivalo, 
Kittilä, Pajala) 
yhteiskäyttö-
mahdollisuuksia. 
Antaa mahdolli-
suudet kehittää 
”nopeat” joukko-
liikenneyhteydet 
Ylläkseltä ja 
Leviltä Kittilän ja 
Pajalan lento-
asemille. Ylikitti-
lä-Levin ympä-
rystie –
yhteysvälillä 
todettu suuri 
kriittisyys, joka 
johtuu  suuresta 
liikennemäärästä 
(KVL noin 3600 
ajoneuvoa) ja 
pitkästä kiertoyh-
teydestä (noin 
100 km). 
POS 

Natura 2000 – kohde: 
Ounasjoki  
 
Vähäisillä tielinjan 
muokkaustoimenpiteillä 
ei ole merkittäviä vaiku-
tuksia. 
 
NEUTR 

Aapa-Lappia.  
 
Ei merkittäviä 
vaikutuksia. 
NEUTR 

Tukee 
matkailu- ja 
metsäteolli-
suuden 
toiminta-
olosuhtei-
den paran-
tumista 
sekä kai-
vosteolli-
suuden 
(Suuri-
kuusikko, 
Hannukai-
nen, Rautu-
vaa-
ra).tieyhtey
ksien pa-
rantumista. 
POS 

Vilkas matkailulii-
kenne. Tieväli on 
matkailulliselta 
vaikutukseltaan 
erittäin suuri.  
Matkailun maan-
tieyhteyden lisäksi 
on tieosuudelle 
yhdistetty Kittilän 
lentokentän liiken-
ne Leville, Pallak-
selle ja Olokselle ja 
lyhyeltä osalta 
Ylläkselle. Tie on 
nykyliikenteelle 
alimitoitettu. POS 

Läntinen 
pitkä tie 
(79) tärkeä 
yhteys 
saamelai-
sille. Rova-
niemi-
Enontekiö-
Kautokeino, 
Rovaniemi-
Tromssa. 
Näissä 
paikoissa 
yliopistot ja 
tutkimus-
laitokset. 
POS 

Parantaa työvoi-
man liikkuvuutta 
Etelä-Norjan ja 
itäisen Finnmarkin 
väliltä. POS 

Yhteysvälillä 
liikennemäärän, 
ja varsinkin 
raskaan liiken-
teen kasvaessa, 
porokolarit li-
sääntyneet. 
Tieturvallisuu-
teen kiinnitettävä 
tämän takia 
huomiota. POS 

Mahdollinen 
liikennesuorit-
teen kasvu 
aiheuttaisi 
melu- ja pääs-
töhaittoja 
mutta yhteys-
väli tukee 
Kolari-Kittilä 
virkistyspalve-
luiden saavu-
tettavuutta. 
POS/NEUTR 

Tukee 
autoliiken-
teen toimin-
taolosuhtei-
ta raide- ja 
lentoliiken-
teen kans-
sa. POS 
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Sirkka-
Köngäs 

Tien parantami-
en lisää liiken-
nettä tieosalla, 
sillä tieyhteyden 
käyttö Nordkapp-
matkoihin toden-
näköisesti li-
sääntyisi merkit-
tävästi. Myös 
raskaan liiken-
teen määrä tiellä 
todennäköisesti 
kasvaisi. 
 
Tukee lento-
asemien (Ivalo, 
Kittilä, Pajala) 
yhteiskäyttö-
mahdollisuuksia. 
Antaa mahdolli-
suudet kehittää 
”nopeat” joukko-
liikenneyhteydet 
Ylläkseltä, Levil-
tä ja Saariselältä 
Ivalon, Kittilän ja 
Pajalan lento-
asemille. POS 

Natura 2000 – kohde: 
Ounasjoki 
 
Lisääntyvällä liikenteellä 
voi olla negatiivisia 
vaikutuksia ympäristöön, 
mutta pienestä liiken-
nemäärästä johtuen 
vaikutukset vähäisiä. 
NEUTR 

Taajamamaisema: 
Kittilä 
Kyläalueet: Levi, 
Sirkka 
Maisema: Levi- ja 
Kätkätunturit 
 
Tieympäristön 
muutoksilla saattaa 
olla vaikutusta 
asutus- ja matkai-
lukeskuksien lähi-
maisemaan, uudis-
tusten myötä vaiku-
tus voi olla myös 
positiivinen. 
NEUTR 

Parantaa 
kaivosteolli-
suuden 
(Suuri-
kuusikko). 
ja metsäte-
ollisuuden 
yhteyksiä  
POS 

Parannettava 
tieyhteys itä-
länsiyhteyden 
turvaamiseksi 
(Saariselän suun-
taan).  Matkailulli-
nen vaikutus on 
nykyisen kohtalai-
nen. Mikäli tieyhte-
yttä parannetaan 
Köngäs – Repojoki 
välillä tavoitetason 
mukaiseksi, kasvaa 
matkailullinen 
merkitys suureksi. 
Levin matkailukes-
kuksen liikenteelli-
nen vaikutus ulot-
tuu osittain jo 
nykyisellään Kön-
kään kylään. POS 

Yhteys 
Enontekiö-
Inari välillä. 
Sukulais-
suhteet. 
Porotalou-
delle (esim 
Sallivaaran 
paliskunnal-
le) Leville ja 
Kittilään. 
POS 

Mahdollinen tieta-
son nostaminen 
(tienleveys 8 met-
riin ja puuttuvien 
päällystysten te-
keminen) tarjoaisi 
investointina 
työpaikkoja erityi-
sesti 
rakentamisaikana. 
Tätä 
kautta positiivisia 
taloudellisia vaiku-
tuksia 
alueen yrittäjille ja 
kotitalouksille ja 
kunnille. 
Parantaa työvoi-
man liikkumista 
Etelä-Norjan ja 
itäisen Finnmarkin 
väliltä. POS 

Mahdollinen 
tietason nosta-
minen lisäisi 
jonkin verran 
liikennesuoritetta 
ja tieliikenteen 
päästöjä, 
mutta tien pienis-
tä 
liikennemääristä 
johtuen 
vaikutukset ovat 
vähäisiä. Liiken-
neturvallisuuteen 
positiivinen 
vaikutus. POS/ 
NEUTR 

Yhteysväli 
tukee Kolari-
Kittilä-alueen 
virkistyspalve-
luiden,  mm. 
Pallas-
Yllästunturin 
kansallispuis-
ton, saavutet-
tavuutta. POS 

Mahdollisel-
la tietason 
nostamisel-
la positiivi-
nen vaiku-
tus joukko-
liikentee-
seen ja 
koulukulje-
tuksiin.  
POS 
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Köngäs-
Repojo-
ki (st 
955) 

Mahdollinen 
tieluokan nosta-
minen parantaisi 
kustannustehok-
kuutta henkilölii-
kenteessä ja 
tavarankuljetuk-
sissa (päällys-
tämätön tieosuus 
Köngäs-Pokka 
56 km). Tämän 
myötä tieyhtey-
den liikenne 
todennäköisesti 
lisääntyisi mer-
kittävästi. Tukee 
lentoasemien 
(Ivalo, Kittilä, 
Pajala) yhteis-
käyttömahdolli-
suuksia. Antaa 
mahdollisuudet 
kehittää ”nopeat” 
joukkoliiken-
neyhteydet 
Ylläkseltä, Levil-
tä ja Saariselältä 
Ivalon, Kittilän ja 
Pajalan lento-
asemille. POS 

Natura 2000 – kohteet: 
Naatsukka-aapa, Ham-
mastunturin erämaa, 
Lemmenjoen kansallis-
puisto 
 
Luonnonsuojelualueet: 
Naatsukka-aavan soi-
densuojelualue 
Hammastunturin erämaa 
Lemmenjoen kansallis-
puisto 
 
Vaikutukset alueiden 
kasvillisuuteen, eläimis-
töön, soiden vesitalou-
teen ja erämaa-alueiden 
äänimaailmaan ovat 
mahdollisia. 
NEUTR/NEG 

Valtakunnallisesti 
merkittävät kult-
tuurihistorialliset 
ympäristöt ja 
maisema-alueet: 
Köngäs ja 
Hanhimaa. 
Köngäs kiinteä mj. 
 
Valtakunnallisesti 
merkittävä mai-
sema-alue: Rau-
tuskylä. 
 
Maisema: Aapa-
Lappia.  
 
Tien parantamisella 
ja päällystämisellä 
saattaa olla vaiku-
tuksia kylämaise-
maan. 
NEUTR/NEG 

Tieyhtey-
den paran-
tumisella 
olisi suuri 
vaikutus 
poronhoi-
dolle (Salli-
vaara-
Kitiilä) ja 
kaivosteolli-
suudelle 
(Suuri-
kuusikko). 
Yhteysvälin 
parantumi-
nen vähen-
täisi vt4:n 
käyttöä 
kiertoyhtey-
tenä poron-
hoidon 
kuljetuksis-
sa. 
POS 

Tien parannus 
ensiarvoinen itä-
länsi-suuntaisen 
matkailuliikenteen 
kannalta. Tieyhtey-
den parannuksen 
myötä matkailulli-
nen vaikutus muut-
tuisi suureksi. 
Tärkein muutos 
olisi Länsi-Lapin 
matkailukeskusten 
ja Saariselän väli-
sen yhteyden 
lyheneminen ja 
turvallisuustason 
kohoaminen. 
Tieyhteys edistää 
Fly&Drive –
tuotteen toteutta-
mista. POS 

Inari Suo-
men saa-
melaisten 
hallinnolli-
nen keskus. 
Myös koulu-
tuksen 
yhteistyö 
(SaKK). 
Yhteydet, 
Ruotsiin ja 
Norjaan, 
Tromssa. 
POS 

Mahdollinen tieta-
son nostaminen 
(tienleveys 8 met-
riin ja puuttuvien 
päällystysten te-
keminen) tarjoaisi 
investointina 
työpaikkoja erityi-
sesti 
rakentamisaikana. 
Tätä 
kautta positiivisia 
taloudellisia vaiku-
tuksia 
alueen yrittäjille ja 
kotitalouksille ja 
kunnille. 
Parantaisi myös 
työvoiman liikku-
mista Etelä-Norjan 
ja itäisen Finnmar-
kin väliltä. POS 

Mahdollinen  
tietason nosta-
minen lisäisi 
jonkin verran 
liikennesuoritetta 
ja tieliikenteen 
päästöjä, 
mutta tien pienis-
tä 
liikennemääristä 
johtuen 
vaikutukset ovat 
vähäisiä. Liiken-
neturvallisuutta 
edistävä vaiku-
tus. 
POS/NEUTR 

Yhteysväli 
tukee Kolari-
Kittilä- sekä 
Saariselän 
alueen virkis-
tyspalveluiden 
saavutetta-
vuutta. POS 

Mahdollisel-
la tietason 
nostamisel-
la positiivi-
nen vaiku-
tus joukko-
liikentee-
seen.  POS 
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Repojo-
ki-Inari 
(st 955) 

Mahdollinen 
tieluokan nosta-
minen parantaisi 
kustannustehok-
kuutta henkilölii-
kenteessä ja 
tavarankuljetuk-
sissa. Tämän 
myötä tieyhtey-
den liikenne 
todennäköisesti 
lisääntyisi mer-
kittävästi. POS 

Natura 2000 – kohde: 
Hammastunturin erämaa 
Tien pohj. puolella 
Kettujoki-Vaskojoki 
Luonnonsuojelualue: 
Hammastunturin erämaa 
Tien pohj. puolella 
Kettujoen soidensuoje-
lualue 
 
Vaikutukset alueiden 
kasvillisuuteen, eläimis-
töön, soiden vesitalou-
teen ja erämaa-alueiden 
äänimaailmaan ovat 
mahdollisia. 
NEUTR/NEG 

Menesjärven ja  
Solojärven mj-
alueet  
Maisema: Metsä-
Lapin tunturiseutu 
 
Tien parannuksilla 
nykylinjauksessaan 
ei ole merkittäviä 
vaikutuksia. Topo-
grafian ja kasvilli-
suustyyppien vaih-
telun vuoksi suuret 
muutokset vaikut-
tavat niin lähi- kuin 
kaukomaisemaan. 
Mj-kohteet arvioita-
va uudelleen. 
NEUTR 

Paranevat 
liikenneyh-
teydet 
parantavat 
kuljetusten 
toiminta-
edellytyksiä 
ja siten 
lisäävät 
metsäta-
louden ja 
porotalou-
den toimin-
taedellytyk-
siä. POS 

Repojoki-Inari väliin 
vaikutus kasvaa 
kysynnän lisäänty-
essä. 
Tieosuuksien 
päällystäminen toisi 
lisää kiertomatkai-
lua ja ehkä Nord-
kappiin suuntautu-
vaa liikennettä ja 
yöpymisiä Levi-
Ylläs-alueelle 
Edistää matkailun 
yhteyksiä itäisestä 
Finnmarkista Levil-
le ja Ylläkselle. 
Parantaa Fly&Drive 
–tuoteen toteutus-
mahdollisuuksia. 
POS 

Poronhoito-
aluetta. 
Saamelais-
ten sukujen 
aluetta. 
 
Inari Suo-
men saa-
melaisten 
hallinnolli-
nen keskus. 
Myös koulu-
tuksen 
yhteistyö 
(SaKK). 
Yhteydet, 
Ruotsiin ja 
Norjaan, 
Tromssa. 
POS 

Mahdollinen tieta-
son nostaminen 
(tienleveys 8 met-
riin) tarjoaisi inves-
tointina 
työpaikkoja erityi-
sesti 
rakentamisaikana. 
Tätä 
kautta positiivisia 
taloudellisia vaiku-
tuksia 
alueen yrittäjille ja 
kotitalouksille ja 
kunnille. 
Parantaisi myös 
työvoiman liikku-
vuutta Etelä-Norjan 
ja itäisen Finnmar-
kin väliltä. POS 

Mahdollinen 
tietason nosta-
minen lisäisi 
jonkin verran 
liikennesuoritetta 
ja tieliikenteen 
päästöjä, 
mutta tien pienis-
tä 
liikennemääristä 
johtuen 
vaikutukset ovat 
vähäisiä.  Lii-
kenneturvalli-
suutta edistävä 
vaikutus. 
POS/NEUTR 

Mahdollinen 
tietason nos-
taminen laski-
si Lemmenjo-
en kansallis-
puiston ja 
lähialueen 
virkistykselli-
set arvoja 
päästöjen ja 
melun takia, 
tosin tien 
pienistä lii-
kennemääris-
tä johtuen 
vaikutukset 
eivät luulta-
vasti kovin 
suuria. 
NEUTR/NEG 

Mahdollisel-
la tietason 
nostamisel-
la positiivi-
nen vaiku-
tus joukko-
liikentee-
seen.  POS 
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Inari-
Kaama-
nen (vt 
4) 

Tieyhteyden 
käyttö Nordkap-
piin suuntautu-
viin matkoihin voi 
lisääntyä tulevai-
suudessa. 
POS/NEUTR 

Tielinjalla ei ole suojelu-
alueita.  
 
Vähäisillä tielinjan muu-
toksilla ei ole merkittäviä 
vaikutuksia.  
NEUTR 

Inarin keskustan 
mj-alueet, Siko-
vuonon mj  
Taajama-maisema: 
Inari 
Maisema: Inarinjär-
ven seutu.  
Vaikutukset: 
 
Tien vähäisillä 
parannuksilla 
nykylinjauksessaan 
ei ole merkittäviä 
vaikutuksia.  
Topografian,  
Inarinjärven ranto-
jen, lukuisien pikku-
järvien ja kasvilli-
suustyyppien vaih-
telun vuoksi suuret 
muutokset vaikut-
tavat niin lähi- kuin 
kaukomaisemaan.  
Mj-kohteet arvioita-
va uudelleen. 
NEUTR 

Ei merkittä-
viä muutok-
sia elinkei-
nojen har-
joittami-
seen. 
NEUTR 

Matkailullisesti tien 
vaikutus on nyt 
kohtalainen. Tien 
vaikutus kasvaa 
tulevaisuudessa 
suureksi. Jäämeren 
yhteys ja Kirkene-
sin lentokentän 
käyttö vilkastuu. 
Yhteistyö Hurtigru-
tenin kanssa on jo 
toimivaa ja tiivisty-
mässä. 
Edistää matkailun 
yhteyksiä itäisestä 
Finnmarkista Levil-
le, Ylläkselle ja 
Saariselälle. 
Tietä voidaan 
matkailullisesti 
hyödyntää yhtey-
dellä Kirkenesin 
kautta Murmans-
kiin. POS 

Inari merkit-
tävä koko-
us- ja semi-
naaripaikka. 
Suunniteltu 
Inarin 
saam. 
kultt.keskus 
korostaa 
tien roolia. 
Työpaikka-
liikenne 
Inariin. 
Merkittävä 
tieyhteys 
myös Uts-
joen ja 
Karasjoen 
(Karigas-
niemen) 
suunnalta 
tulevalle 
liikenteelle. 
POS 

Edistää liikenneyh-
teyksiä Etelä-
Norjan ja itäisen 
Finnmarkin väliltä. 
POS/NEUTR 

Nykyisellä tieta-
solla ei suuria 
liikenneturvalli-
suusongelmia. 
NEUTR 

Nykyinen 
tietaso palve-
lee alueen 
virkistyskäyt-
töä.  NEUTR 

Nykyisen 
tietaso 
palvelee 
hyvin nykyi-
sen joukko-
liikennettä 
ja kuljetuk-
sia. NEUTR 
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Kaama-
nen-
Näätä-
mö (st 
971) 

Todennäköinen 
tieluokan nosta-
minen parantaisi 
kustannustehok-
kuutta henkilölii-
kenteessä ja 
tavarankuljetuk-
sissa. POS 

Natura 2000 kohde: 
Inarijärvi NEUTR/NEG 

Välillä Partakko-
Sevettijärvi useita 
mj-löytöjä tien 
läheisyydessä, 
mm. Suprun alueet  
Maisema: Inarinjär-
ven seutu,  
 
Vaikutukset: Mai-
sema on herkkä 
voimakkaille tielin-
jauksen ja –
rakenteen muutok-
sille. Vaikutuksia 
lieventää tien 
sijoittuminen maas-
ton suuntautunei-
suuden mukaisesti. 
Mj-kohteet arvioita-
va uudelleen. 
NEUTR/NEG 

Tietason 
nostamisel-
la positiivi-
nen vaiku-
tus porota-
loudelle. 
Tieosuudel-
la paljon 
Näätämön 
paliskunnan  
porotalous-
liikenteen 
käyttöä.  
Parantaa 
Pohjois-
Norjan ja –
Suomen 
keskusten 
välisiä 
yhteyksiä, 
mikä mah-
dollisesti 
lisää kans-
sakäymistä 
ja kauppaa. 
POS 

Matkailullinen 
vaikutus on kohta-
lainen. Merkitys voi 
nousta suureksi 
tulevaisuudessa. 
(Kts. edellä) Edis-
tää matkailun 
yhteyksiä itäisestä 
Finnmarkista Levil-
le, Ylläkselle ja 
Saariselälle POS 

Inarinsaa-
melaisten ja 
kolttien 
asuma-
aluetta. 
Yhteys 
Norjan ja 
Venäjän 
puolen 
kolttasaa-
melaisiin ja 
sukuihin. 
Tienparan-
nus toivot-
tavaa, tie 
nykyisel-
lään huono-
kuntoinen ja 
mutkikas. 
POS 

Mahdollinen tieta-
son nostaminen 
(tienleveys 8 met-
riin) tarjoaisi inves-
tointina 
työpaikkoja erityi-
sesti 
rakentamisaikana. 
Tätä 
kautta positiivisia 
taloudellisia vaiku-
tuksia 
alueen yrittäjille ja 
kotitalouksille ja 
kunnille. 
Parantaisi liiken-
neyhteyksiä Etelä-
Norjan ja itäisen 
Finnmarkin välillä. 
POS 

Tien kunto ny-
kyisellään huono 
nykyiselle liiken-
nemäärälle, joka 
on kasvussa. 
Liikennemäärän 
kasvu ei  Nää-
tämön paliskun-
nalle ongelma, 
sillä paliskunnan 
alueella erikoi-
sen vähän poro-
kolareita, vain n. 
5-7/vuosi. Mah-
dollinen tietason 
nostaminen 
lisäisi jonkin 
verran liikenne-
suoritetta ja 
tieliikenteen 
päästöjä.  POS 

Nykyinen 
tietaso palve-
lee alueen 
virkistyskäyt-
töä.  NEUTR 

Mahdollinen 
tietason 
nostaminen 
parantaisi 
joukkolii-
kenteen 
toiminta-
olosuhteita. 
POS  
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Näätä-
mö- 
Kir-
kenes 

Mahdollinen 
tietason nosta-
minen parantaisi 
kustannustehok-
kuutta henkilölii-
kenteessä ja 
tavarankuljetuk-
sissa. POS 

Lisääntyvällä liikenteellä 
voi olla negatiivisia 
vaikutuksia  ympäris-
töön, mutta pienestä 
liikennemäärästä johtu-
en vaikutukset vähäisiä. 
NEUTR 

Maisema: Jääme-
ren rannikko, vuo-
nomaisema, suuret 
korkeuserot.  
 
Tien vähäisillä 
parannuksilla 
nykylinjauksessaan 
ei ole merkittäviä 
vaikutuksia. Topo-
grafian ja kasvilli-
suustyyppien vaih-
telun vuoksi muu-
tokset vaikuttavat 
herkästi  niin lähi- 
kuin kaukomaise-
maan. NEUTR 

Parantaa 
Pohjois-
Norjan ja -
Suomen 
keskusten 
välisiä 
yhteyksiä ja 
kauppaa. 
POS 

Yhteystarve Jää-
meri, Hurtigruten. 
Palvelee sekä 
Fly&Drive, Fly & 
Bus –asiakkaita. 
Koskee myös muita 
Norjan yhteyksiä, 
esim. Altaa. Edis-
tää matkailun 
yhteyksiä itäisestä 
Finnmarkista Levil-
le, Ylläkselle ja 
Saariselälle. 
Matkailullinen 
vaikutus on nou-
semassa. Tieyh-
teyden markkinoin-
nissa on huomioi-
tava olemassa 
oleva yhteysmah-
dollisuus Mur-
manskiin. 
Paatsjoen matkai-
lullinen merkitys on 
kasvamassa. 
Paatsjoki kulkee 
kolmen valtakun-
nan alueella, jonka 
eksotiikka-arvo 
tulee nykyistä 
tärkeämmäksi. 
POS 

Norjan ja 
Suomen 
kolttien 
kannalta 
tärkeä 
yhteys. Tien 
kehittämi-
selle positii-
vinen vaiku-
tus. POS 

Mahdollinen tieta-
son nostaminen 
lisäisi todennäköi-
sesti ihmisten 
ostosmatkoja 
alueella ja paran-
taisi aluetalouden 
toimintaedellytyk-
siä. Tätä 
kautta positiivisia 
taloudellisia vaiku-
tuksia 
alueen yrittäjille ja 
kotitalouksille ja 
kunnille. 
 
Parantaisi liiken-
neyhteyksiä Etelä-
Norjan ja itäisen 
Finnmarkin välillä. 
POS 

Mahdollinen 
tietason nosta-
minen lisäisi 
jonkin verran 
liikennesuoritetta 
ja tieliikenteen 
päästöjä, 
mutta tien pienis-
tä 
liikennemääristä 
johtuen 
vaikutukset ovat 
vähäisiä. 
NEUTR 

Nykyinen 
tietaso palve-
lee alueen 
virkistyskäyt-
töä.  NEUTR 

Mahdollinen 
tietason 
nostaminen 
parantaisi 
kustannus-
tehokkuutta 
joukkolii-
kenteessä. 
POS 
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Kirke-
nes-
Stor-
skog- 
Mur-
mansk 

Tieyhteyden 
mahdollinen 
parantaminen 
toisi kustannus-
tehokkuutta 
tavarakuljetuk-
siin ja parantaisi 
ihmisten liikku-
mismahdolli-
suuksia alueella. 
Etenkin alueen 
kasvava lisään-
tyvä kaasu- ja 
öljynjalostusteol-
lisuus hyötyisi 
paranevista 
yhteyksistä. 
Lisäksi parantai-
si mm. kalakulje-
tuksien edelly-
tyksiä itäisestä 
Finmarkista 
Venäjälle. POS 

Lisääntyvällä liikenteellä 
voi olla negatiivisia 
vaikutuksia ympäristöön, 
mutta pienestä liiken-
nemäärästä johtuen 
vaikutukset vähäisiä. 
NEUTR 

Maisema: Jääme-
ren rannikko, vuo-
nomaisema, suuret 
korkeuserot.  
 
Tien vähäisillä 
parannuksilla 
nykylinjauksessaan 
ei ole merkittäviä 
vaikutuksia. Topo-
grafian ja kasvilli-
suustyyppien vaih-
telun vuoksi muu-
tokset vaikuttavat 
herkästi niin lähi- 
kuin kaukomaise-
maan. NEUTR 

Parantaa 
Pohjois-
Norjan ja –
ja Mur-
manskin 
alueiden 
välisen 
kanssa-
käymisen ja 
kaupan-
käynnin 
edellytyk-
siä.  Paran-
taisi Poh-
jois-Norjan 
ja Suomen 
teollisuuden 
mahdolli-
suuksia 
päästä 
Venäjälle. 
POS  

Matkailullisesti 
tieyhteydellä on jo 
nyt kohtalainen 
vaikutus Itä-
Finnmarkista Venä-
jän suuntaan. 
Tieyhteydellä on 
kasvava matkailul-
linen merkitys 
lännestä Suomen 
ja jopa Ruotsin 
suunnasta. Tieyh-
teyden markkinoin-
nissa on huomioi-
tava olemassa 
oleva yhteysmah-
dollisuus Mur-
manskiin. POS 

Tärkeä 
yhteys 
Suomen, 
Norjan ja 
Venäjän 
saamelais-
ten yhteis-
työlle ja 
kanssa-
käymiseen. 
saamelais-
yhdistykset, 
Saamelais-
käräjät-
Kuolan 
saamelais-
ten yhdis-
tys, Saame-
lais-
neuvosto ja 
poronhoi-
don projek-
tit. 
POS 

Mahdollinen tieta-
son nostaminen 
lisäisi todennäköi-
sesti ihmisten 
ostosmatkoja 
alueella. Etenkin 
Kirkenes voisi 
hyötyä kasvavista 
venäläisten ostos-
matkailijoiden 
määristä. Parantai-
si aluetalouden 
toimintaedellytyk-
siä. Tätä 
kautta positiivisia 
taloudellisia vaiku-
tuksia. 
POS 
 

Mahdollisella 
tietason nosta-
misella osalla 
yhteysväliä olisi 
positiivinen 
vaikutus liiken-
neturvallisuu-
teen. POS 

Nykyinen 
tietaso palve-
lee alueen 
virkistyskäyt-
töä.  NEUTR 

Mahdollinen 
tietason 
nostaminen 
parantaisi 
kustannus-
tehokkuutta 
joukkolii-
kenteessä. 
POS 
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Tä
yd

. y
ht

ey
s 

 
Tr

om
ss

o-
Si

rk
ka

 

Tromso-
Skibotn 

Ei todennäköisiä 
muutostoimenpi-
teitä tiedossa, 
mutta E6-tien 
(Skibotn- Troms-
sa) käyttö öljy- ja 
kaasuteollisuu-
den merikuljetus-
ten varaväylänä 
sekä työntekijöi-
den pendelöinti-
väylänä paran-
tuisi mikäli tien 
parannustoi-
menpiteitä teh-
täisiin. POS 

Vähäiset toimenpiteet 
tietason nostamiseksi 
eivät lisää luontoon 
kohdistuvia vaikutuksia.  
 
NEUTR 

Maisema: Norjan 
vuoristo- ja vuono-
maisemaa, tunturi-
paljakkaa 
Vaikutukset: 
Tien vähäisillä 
parannuksilla 
nykylinjauksessaan 
ei ole merkittäviä 
vaikutuksia. Topo-
grafian ja kasvilli-
suustyyppien vaih-
telun vuoksi muu-
tokset vaikuttavat 
herkästi niin lähi- 
kuin kaukomaise-
maan. NEUTR 
 
 

Ei todennä-
köisiä 
muutostoi-
menpiteitä 
tiedossa, 
mutta tien 
parannus-
toimenpiteil-
lä olisi 
vaikutus 
kalateolli-
suuden 
kuljetusolo-
suhteisiin. 
POS 

Tromssasta on 
runsaasti matkailu-
liikennettä sekä 
Kilpisjärvelle että 
Oulun suuntaan ja 
Haaparannalta 
Piteåån. Matkailu-
liikennettä kesän 
lisäksi myös talvel-
la. Liikenne yksi-
tyisautoilla. 
Matkailullinen 
vaikutus on suuri 
kesäaikaan, sa-
moin talviviikonlop-
puina ja norjalais-
ten talviloma-
aikoina. Muina 
aikoina matkailulli-
nen vaikutus on 
kohtalainen. Mat-
kailuliikennettä 
leimaavat matkai-
luvaunujen ja 
suurten vetoauto-
jen yhdistelmät, 
jotka kapeahkolla 
tiellä muodostavat 
liikenneturvallisuus-
riskin. .POS 

Tromssan 
yliopisto 
keskeinen 
saamelais-
instituutio. 
Yhteistyö 
esim. Lapin 
yliopiston 
kanssa ja 
Kauto-
keinon 
korkea-
koulun, 
saamelais-
instituutin 
kanssa. 
POS 

Hyvät yhteydet 
valtakunnanrajojen 
yli mahdollistaisi 
työvoimankäytön 
esim. matkailualal-
la. POS 

Nykyisellä tieta-
solla ei tiettävästi 
liikenneturvalli-
suuden suhteen 
ongelmia. 
NEUTR 

Nykyinen 
tietaso palve-
lee alueen 
virkistyskäyt-
töä.  NEUTR 

Ei todennä-
köisiä 
muutostoi-
menpiteitä 
tiedossa, 
joten ei 
liene suuria 
vaikutuksia 
joukkolii-
kenteeseen 
ja koulukul-
jetuksiin.  
NEUTR 



VAIKU-
TUKSET 

Li
ik

en
te

es
ee

n 
ja

 k
ul

je
tu

ks
ee

n 

Lu
on

to
on

 

M
ai

se
m

aa
n 

El
in

ke
in

oj
en

 
 h

ar
jo

itt
am

i-
se

en
 

M
at

ka
ilu

un
 

Sa
am

el
ai

sv
er

-
ko

st
oi

hi
n 

Ty
öl

lis
yy

te
en

 
ja

 
 a

lu
et

al
ou

te
en

 

Te
rv

ey
te

en
 ja

  
lii

ke
nn

et
ur

va
l-

lis
uu

te
en

 

A
lu

ee
n 

 v
irk

is
ty

sk
äy

t-
tö

ön
 

Jo
uk

ko
lii

ke
n-

te
es

ee
n 

ja
 k

ou
-

lu
ku

lje
tu

ks
iin

 

Skibotn-
Kilpis-
järvi 

Tien kunnon 
kohentaminen 
parantaisi kus-
tannustehok-
kuutta liiken-
teessä ja kulje-
tuksissa. POS 

Vähäiset toimenpiteet 
tietason nostamiseksi 
eivät lisää luontoon 
kohdistuvia vaikutuksia.  
NEUTR 

Valtakunnallisesti 
merkittävä raken-
nettu kulttuuriym-
päristö: Ahdasku-
run silta. 
Vanha Tornion ja 
Jäämeren välinen 
kauppatie. 
Maisema: Käsivar-
ren ylätunturien 
seutu. 
 
Vaikutukset: 
Tien vähäisillä 
parannuksilla 
nykylinjauksessaan 
ei ole merkittäviä 
vaikutuksia. Topo-
grafian ja kasvilli-
suustyyppien vaih-
telun vuoksi muu-
tokset vaikuttavat 
herkästi niin lähi- 
kuin kaukomaise-
maan. NEUTR 

Tien kun-
non kohen-
taminen 
parantaisi 
kalateolli-
suuden 
kuljetusten 
olosuhteita 
(Finnmarkin 
kalakulje-
tukset 
yhteysväliä 
aina Pieta-
riin ja Mos-
kovaan 
asti). POS 

Tromssasta on 
runsaasti matkailu-
liikennettä sekä 
Kilpisjärvelle että 
Oulun suuntaan ja 
Haaparannalta 
Piteåån. Matkailu-
liikennettä kesän 
lisäksi myös talvel-
la. Liikenne yksi-
tyisautoilla. 
Matkailullinen 
vaikutus on suuri 
kesäaikaan, sa-
moin talviviikonlop-
puina ja norjalais-
ten talviloma-
aikoina. Muina 
aikoina matkailulli-
nen vaikutus on 
kohtalainen. Mat-
kailuliikennettä 
leimaavat matkai-
luvaunujen ja 
suurten vetoauto-
jen yhdistelmät, 
jotka kapeahkolla 
tiellä muodostavat 
liikenneturvallisuus-
riskin.  
Skibotn kohteena 
sekä ”lähtöaluee-
na” lisää jonkin 
verran liikennevir-
taa verrattuan 
Tromso –Skibotn 
väliin.POS 

Tromssan 
yliopisto 
keskeinen 
saamelais-
instituutio. 
Yhteistyö 
esim. Lapin 
yliopiston 
kanssa ja 
Kautokei-
non korkea-
koulun, 
saamelais-
instituutin 
kanssa. 
POS 

Hyvät yhteydet 
valtakunnanrajojen 
yli mahdollistaisi 
työvoimankäytön 
esim. matkailualal-
la. POS 

Tien kunnon 
kohentaminen 
parantaisi liiken-
neturvallisuutta. 
POS 

Nykyinen 
tietaso palve-
lee alueen 
virkistyskäyt-
töä.  NEUTR 

Tien kun-
non kohen-
taminen 
parantaisi 
kustannus-
tehokkuutta 
joukkolii-
kenteessä. 
POS 
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Kilpis-
järvi-
Palo-
joensuu 
(vt 21) 

Mahdollinen 
tietason nosta-
minen nopeuttai-
si ajomatkaa ja 
parantaa sekä 
kansainvälisen 
liikenteen että 
paikallisen liik-
kumisen olosuh-
teita. POS  

Natura 2000 kohteet: 
Malla, Tornionjoen ja 
Muonionjoen vesistö, 
Käsivarren erämaa, 
Käsivarren erämaa, 
Jietanasvuoma 
Luonnonsuojelualueet: 
Mallan luonnonpuisto, 
Jietanasvuoman soiden-
suojelualue 
Lätäsenon-Hietajoen 
soidensuojelualue 
 
Osuudella ei suoriteta 
suuria tielinjan muok-
kaustöitä ja liikennemää-
rät ovat pieniä, joten 
vaikutukset ovat vähäi-
siä. 
 
NEUTR 

Valtakunnallisesti 
merkittävät maise-
ma-alueet; Saana 
ja Järämän linnoi-
tuslaitteet. Tsahkal-
johkan ja Kieh-
vuopion, Markki-
nan, Tarvatonjoen 
ja Palojoensuun 
mj:t. Seudullisesti  
merkittävä: Ropi-
järven kylä,  
Kylämaisema: 
Kilpisjärvi, Kaar-
resuvanto, Kuttai-
nen 
Maisema: Enonte-
kiön pohjoinen 
tunturiseutu ja  
Länsi-Lapin tunturi-
seutu. 
Vaikutukset: 
Tien vähäisillä 
parannuksilla 
nykylinjauksessaan 
ei ole merkittäviä 
vaikutuksia. Topo-
grafian ja kasvilli-
suustyyppien vaih-
telun vuoksi muu-
tokset vaikuttavat 
herkästi niin lähi- 
kuin kaukomaise-
maan. NEUTR 

Kalateolli-
suuden 
kuljetusten 
sujuvuudel-
le positiivi-
nen vaiku-
tus (Finn-
markin 
kalakulje-
tukset 
yhteysväliä 
aina Pieta-
riin ja Mos-
kovaan 
asti). POS 

Kilpisjärvi tulevai-
suuden nouseva 
matkailukohde. 
Tien parantaminen 
ja hyvä kunnossa-
pidon taso paran-
tavat rekka- ja 
yksityisliikenteen 
yhteensovitusta. 
Matkailullinen 
vaikutus on kohta-
lainen, kesäloma-
aikoina suuri.  
Ruotsin puolen 
tieyhteyden paran-
nus mahdollistaisi 
”ympyräreitin” 
autoilijoille. Matkai-
lullinen painoarvo 
on kohtalainen. 
POS/NEUTR 
 

Tromssan 
yliopisto 
keskeinen 
saamelais-
instituutio. 
Yhteistyö 
esim. Lapin 
yliopiston 
kanssa ja 
Kautokei-
non korkea-
koulun, 
saamelais-
instituutin 
kanssa. 
Saamelais-
ten sukujen 
aluetta. 
Poronhoi-
toa. 
POS 

Mahdollinen tieta-
son nostaminen 
(tienleveys 8 met-
riin) osalla yhteys-
väliä tarjoaisi inves-
tointina 
työpaikkoja erityi-
sesti 
rakentamisaikana. 
Tätä 
kautta positiivisia 
taloudellisia vaiku-
tuksia 
alueen yrittäjille ja 
kotitalouksille ja 
kunnille. POS 

Mahdollinen 
tietason nosta-
minen lisäisi 
jonkin verran 
liikennesuoritetta 
ja tieliikenteen 
päästöjä, 
mutta tien pienis-
tä 
liikennemääristä 
johtuen 
vaikutukset ovat 
vähäisiä.  
Norjalaisten 
matkailuvau-
nuyhdistelmät ja 
ylinopeus muo-
dostavat liiken-
neturvallisuuden 
riskitekijän, jota 
saataisiin tieta-
son nostamisella 
parannettua. 
POS 

Tietason 
nostaminen 
parantaisi 
jonkin verran 
alueen virkis-
tyskäytöllistä 
saavutetta-
vuutta. 
POS/NEUTR 

Tietason 
mahdollinen 
nosta-
minenpa-
rantaisi 
kustannus-
tehokkuutta 
joukkolii-
kenteessä 
ja koulukul-
jetuksissa. 
POS 
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Palo-
joen-
suu- 
Muonio 
vt 21) 

Tien mahdollinen 
parantaminen 
nopeuttaisi 
ajomatkaa ja 
parantaa sekä 
kansainvälisen 
liikenteen että 
paikallisen liik-
kumisen olosuh-
teita. POS 

Natura 2000 kohde: 
Tornionjoen ja Muonion-
joen vesistö 
 
Osuudella ei suoriteta 
suuria tielinjan muok-
kaustöitä ja liikennemää-
rät pieniä, joten vaiku-
tukset ovat vähäisiä. 
NEUTR 

Valtakunnallisesti 
merkittävä raken-
nettu kulttuuriym-
päristö: Yli-Muonio, 
tie kulkee alueen 
laidalla. 
Sonkamuotkan mj:t  
Kylämaisema: 
Palojoensuu, Kät-
käsuvanto, Yli-
Muonio,  
Maisema: Länsi-
Lapin tunturiseutu 
Vaikutukset: 
Tien vähäisillä 
parannuksilla 
nykylinjauksessaan 
ei ole merkittäviä 
vaikutuksia. Topo-
grafian ja kasvilli-
suustyyppien vaih-
telun vuoksi muu-
tokset vaikuttavat 
herkästi niin lähi- 
kuin kaukomaise-
maan. NEUTR 

Tien mah-
dollisella 
parantami-
sella mm. 
kalateolli-
suuden 
kuljetusten 
sujuvuudel-
le positiivi-
nen vaiku-
tus (Finn-
markin 
kalakulje-
tukset 
yhteysväliä 
aina Pieta-
riin ja Mos-
kovaan 
asti). POS 

Kilpisjärvi tulevai-
suuden nouseva 
matkailukohde. 
Tien parantaminen 
parantaa matkailun 
toimintaedellytyk-
siä. Matkailun 
vaikutus on kohta-
lainen. Vaikutus 
ajoittain suuri 
joinakin kesäviik-
koina ja joinakin 
talviviikkoina. 
Hettaan tulevan 
lentotilausliikenteen 
vuoksi. 
POS/NEUTR 

Yhteys 
Tromssa/ 
Kautokeino-
Rovaniemi. 
Saamelais-
politiikan ja 
tiedemaa-
ilman kan-
nalta tärkeä 
yhteys. 
POS 

Mahdollinen tieta-
son nostaminen 
(tienleveys 8 met-
riin) osalla yhteys-
väliä tarjoaisi inves-
tointina 
työpaikkoja erityi-
sesti 
rakentamisaikana. 
Tätä 
kautta positiivisia 
taloudellisia vaiku-
tuksia 
alueen yrittäjille ja 
kotitalouksille ja 
kunnille. POS 

Mahdollinen 
tietason nosta-
minen lisäisi 
jonkin verran 
liikennesuoritetta 
ja tieliikenteen 
päästöjä, 
mutta tien pienis-
tä 
liikennemääristä 
johtuen 
vaikutukset ovat 
vähäisiä.  Norja-
laisten matkailu-
vaunuyhdistel-
mät ja ylinopeus 
muodostavat 
liikenneturvalli-
suuden riskiteki-
jän, jota saatai-
siin tietason 
nostamisella 
parannettua. 
POS 

Tien mahdolli-
nen paranta-
minen paran-
taisi jonkin 
verran alueen 
virkistyskäytöl-
listä saavutet-
tavuutta. 
POS/NEUTR 

Tien kun-
non kohen-
taminen 
parantaisi 
kustannus-
tehokkuutta 
joukkolii-
kenteessä 
ja koulukul-
jetuksissa. 
POS 
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Muonio-
Sirkka 
(kt 79) 

Ei tiedossa 
olevia muutoksia 
tieyhteydelle 
NEUTR 

Natura 2000 kohteet: 
Tornionjoen ja Muonion-
joen vesistö, Ylläs-
Aaken 
Luonnonsuojelualue: 
Pallas-Yllästunturin 
kansallispuisto 
 
Vähäiset toimenpiteet 
tietason nostamiseksi 
eivät lisää luontoon 
kohdistuvia vaikutuksia.  
NEUTR 

Taajama-maisema: 
Muonio 
Kylämaisema: 
Olostunturi 
Maisema: Länsi-
Lapin tunturiseutu. 
Vaikutukset: 
Tien vähäisillä 
parannuksilla 
nykylinjauksessaan 
ei ole merkittäviä 
vaikutuksia. Topo-
grafian ja kasvilli-
suustyyppien vaih-
telun vuoksi suuret 
muutokset vaikut-
tavat niin lähi- kuin 
kaukomaisemaan. 
NEUTR 

Ei tiedossa 
olevia 
vaikutuksia 
elinkeinojen 
harjoittami-
seen.  
NEUTR 

Vaikutuksiltaan 
tärkeimpiä tieyhte-
yksiä matkailun 
kannalta Ylä-
Lapissa. Muonion 
lentomatkailijat 
käyttävät yleensä 
Kittilän kenttää. 
POS 

Yhteys 
Tromssa/ 
Kautokeino-
Rovaniemi. 
Saamelais-
politiikan ja 
tiedemaa-
ilman kan-
nalta tärkeä 
yhteys. 
Levi merkit-
tävä koko-
uspaikka. 
 
POS 

Ei tiedossa olevia 
parannustarpeita 
tieyhteydelle 
NEUTR 

Ei tiedossa 
olevia terveyteen 
ja liikenneturval-
lisuuteen liittyviä 
ongelmia 
NEUTR 

Ei tiedossa 
olevia muu-
toksia tieyh-
teydelle mutta 
lähellä sijait-
see useita 
potentiaalisia 
virkistyskes-
kuksia. 
NEUTR 

Ei tiedossa 
olevia 
muutoksia 
tieyhteydel-
le NEUTR 
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Palo-
joen-
suu-
Hetta-
Kivi-
lompolo 
(kt 93) 

Ei tiedossa 
olevia muutoksia 
tieyhteydelle 
NEUTR 

Natura 2000 kohteet: 
Tornionjoen ja Muonion-
joen vesistö, Sotka-
vuoma 
Luonnonsuojelualue: 
Sotkavuoman soiden-
suojelualue 
 
Vähäiset toimenpiteet 
tietason nostamiseksi 
eivät lisää luontoon 
kohdistuvia vaikutuksia.  
 
NEUTR 

Maisema: Länsi-
Lapin tunturiseutu, 
Taajama-maisema: 
Enontekiö 
Kylämaisema: 
Leppäjärvi, Palo-
järvi 
Muotkajärven 
rannalla useita 
muinaisjäännös-
alueita. 
Vaikutukset: 
Tien vähäisillä 
parannuksilla 
nykylinjauksessaan 
ei ole merkittäviä 
vaikutuksia. Topo-
grafian ja kasvilli-
suustyyppien vaih-
telun vuoksi suuret 
muutokset vaikut-
tavat niin lähi- kuin 
kaukomaisemaan.  
Mj-kohteet arvioita-
va uudelleen.  
NEUTR 

Ei tiedossa 
olevia 
merkittäviä 
vaikutuksia 
elinkeinojen 
harjoittami-
seen.  
NEUTR 

Yhteys on tärkeitä 
ylläpidettäviä reitte-
jä. Mahdollistaa 
matkailun rengas-
reitit muodostumi-
sen. Vaikutus 
ajoittain suuri 
joinakin kesäviik-
koina ja sekä talvi- 
ja kevätviikkoina. 
Hettaan tulevan 
lentotilausliikenteen 
ja reittiliikenteen 
vuoksi. Hetan 
lentokentän rooli 
tulee kasvamaan ja 
Fly&Drive -tuotteet 
kehittyvät Hetassa 
sijaitsee yksi Lap-
land Hotels –ketjun 
hotelleista, mikä 
ketjumarkkinoinnin 
etujen vuoksi on 
tuomassa lisää 
matkailuliikennettä. 
POS 

Yhteys 
Kautokei-
noon. 
Sukulais-
suhteet, 
Kautokei-
non insti-
tuutiot 
(Saamelai-
nen kor-
keakoulu, 
Saame-
laisinstituu-
ti). Alueella 
paljon 
poronhoi-
toa. POS 

Ei tiedossa olevia 
muutoksia tai 
muutostarpeita 
tieyhteydelle 
NEUTR 

Ei tiedossa 
olevia muutoksia 
tai muutostarpei-
ta tieyhteydelle 
NEUTR 

Ei tiedossa 
olevia muu-
toksia tai 
muutostarpei-
ta tieyhteydel-
le NEUTR 

Ei tiedossa 
olevia 
muutoksia 
tai muutos-
tarpeita 
tieyhteydel-
le NEUTR 
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Kivi-
lompo-
lo-
Kauto-
keino-
Karas-
jok-
Kari-
gasnie-
mi 

Ei tiedossa 
olevia muutoksia 
tai muutostarpei-
ta tieyhteydelle 
NEUTR 

Erämaa-alue.  
 
Lisääntyvällä liikenteellä 
voi olla negatiivisia 
vaikutuksia ympäristöön, 
mutta pienestä liiken-
nemäärästä johtuen 
vaikutukset vähäisiä. 
NEUTR 

Ylätunturien seutu, 
Kautokeinon joki-
maisema, Kaaras-
joen jokimaisema 
Vaikutukset: 
Tien vähäisillä 
parannuksilla 
nykylinjauksessaan 
ei ole merkittäviä 
vaikutuksia. Topo-
grafian ja kasvilli-
suustyyppien vaih-
telun vuoksi suuret 
muutokset vaikut-
tavat niin lähi- kuin 
kaukomaisemaan. 
NEUTR 

Ei tiedossa 
olevia 
merkittäviä 
vaikutuksia 
elinkeinojen 
harjoittami-
seen.  
NEUTR 

Kohtalainen mat-
kailullinen vaikutus, 
mahdollista matkai-
lun rengasreitit 
muodostumisen. 
Kahden valtakun-
nan helposti ylitet-
tävä raja sekä 
jatkoyhteys Kaa-
masen kautta sekä 
idän että lännen 
suuntaan voivat 
tulevaisuudessa 
nostaa reittivälin 
matkailullista vaiku-
tusta. Maiseman 
muutos on heti 
Norjan rajan ylityk-
sen jälkeen suuri. 
Kautokeinon saa-
melaiskulttuurin 
korostus voi kohot-
taa tieyhteyden 
merkitystä. Lyhen-
tää kahden saame-
laisperinteestä 
tunnetun paikka-
kunnan, Kautokei-
non ja Karasjoen, 
välimatkaa kiertä-
mättä rannikon 
kautta.  POS 

Saamelais-
alueiden 
välinen 
liikenne 
käyttää jo 
nykyisin 
tieyhteyttä.  
Yhteyden 
merkitys 
korostuu 
Norjan 
saamelais-
ten liiken-
nöinnissä 
hallinnolli-
seen kes-
kukseen 
Karasjoelle. 
POS 

Ei tiedossa olevia 
muutoksia tai 
muutostarpeita 
tieyhteydelle. 
NEUTR 

Mahdollinen 
tietason nosta-
minen lisäisi 
jonkin verran 
liikennesuoritetta 
ja tieliikenteen 
päästöjä, 
mutta tien pienis-
tä 
liikennemääristä 
johtuen 
vaikutukset ovat 
vähäisiä. 
NEUTR 

Ei merkittäviä 
vaikutuksia 
virkistyskäyt-
töön. NEUTR 

Ei tiedossa 
olevia 
muutoksia 
tai muutos-
tarpeita 
tieyhteydel-
le. NEUTR 
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Kari-
gasnie-
mi-
Kaama-
nen 

Tieyhteyden 
parantamisella 
osalla tieyhteyttä 
olisi positiivista 
vaikutusta mm. 
yhteysväliä 
käyttäviin kalan-
kuljetukset 
itäisestä Finn-
markista Venä-
jälle. Yhteysvälin 
liikennemäärä 
kuitenkin pieni,  
alle 200 ajoneu-
voa/vrk. POS 

Erämaa-alue.  
 
Lisääntyvällä liikenteellä 
voi olla negatiivisia 
vaikutuksia ympäristöön, 
mutta pienestä liiken-
nemäärästä johtuen 
vaikutukset vähäisiä. 
NEUTR 

Maisema: Pohjois-
Lapin ja Metsä-
Lapin tunturiseu-
dut. 
Kylämaisema: 
Karigasniemi ja 
Kaamasmutka 
 
Vaikutukset: Tien 
parantamisella 
nykylinjauksessaan 
ei merkittäviä 
vaikutuksia. 
NEUTR 

Ei tiedossa 
olevia 
merkittäviä 
vaikutuksia 
elinkeinojen 
harjoittami-
seen.  
NEUTR 

Kohtalainen mat-
kailullinen vaikutus. 
Kahden valtakun-
nan helposti ylitet-
tävä raja sekä 
jatkoyhteys Kaa-
masen kautta sekä 
idän että lännen 
suuntaan voivat 
tulevaisuudessa 
nostaa reittivälin 
matkailullista mer-
kitystä. POS 

Yhdistää 
Norjan ja 
Suomen 
verkostojen 
liikenteen 
etelään 
Inariin ja 
myös poh-
joiseen 
Utsjoelle. 
POS 

Mahdollisella tieta-
son parantamisella 
osalla yhteysväliä 
olisi positiivista 
vaikutusta työllisyy-
teen rakentamisai-
kana. Tätä 
kautta positiivisia 
taloudellisia vaiku-
tuksia 
alueen yrittäjille ja 
kotitalouksille ja 
kunnille. POS 

Tien pienistä 
liikennemääristä 
johtuen 
vaikutukset 
luultavasti vähäi-
siä. Mahdollinen 
tietason paran-
taminen osalla 
yhteysväliä 
parantaisi kui-
tenkin liikenne-
turvallisuutta. 
NEUTR 

Tien paranta-
misella nyky-
linjaukses-
saan ei mer-
kittäviä vaiku-
tuksia alueen 
virkistyskäyt-
töön. NEUTR 

Tieyhtey-
den paran-
tamisella 
osalla 
tieyhteyttä 
olisi jossain 
määrin 
positiivista 
vaikutusta 
joukkolii-
kenteeseen 
ja koulukul-
jetuksiin. 
Liikenne-
määrä 
nykyisin 
pieni alle 
200 ajo-
neuvoa/vrk. 
POS 
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Repojo-
ki-
Kuttura 

Uudella tieyh-
teydellä pidem-
mällä tähtäimellä 
huomattavaa 
merkitystä koko 
Pohjois-Kalotin 
sisäiselle liikku-
miselle.  
Lyhentää Ivalon 
ja Kittilän 
yhteyttä n. 25 
km. Erityisesti, 
tieyhteys lyhen-
tää Saariselän ja 
Levin välistä 
yhteyttä 60 km 
174 kilometriin. 
Ajoajassa tämä 
vastaa noin 45 
minuuttia.  Alen-
taisi myös kriitti-
syyttä, joka 
todettu Sodanky-
lä-Ivalo-Inari –
välillä suureksi 
pitkän kiertoyh-
teyksien, n. 450 
km,  takia. POS 

Natura 2000 kohde: 
Hammastunturin erämaa 
Luonnonsuojelualue: 
Hammastunturin erämaa 
Uusi tieyhteys jouduttai-
siin rakentamaan 
pääasiassa 
luonnonympäristöön, 
mistä 
aiheutuu haittoja, 
muun muassa erämaa-
alueen 
jakaantumisen muodos-
sa. Tielinjan vaikutukset 
luontoon ovat negatiivi-
set. 
Erämaalain 12§ 
siirtymäsäännöksissä on 
kuitenkin mainittu, että 
Kutturan kylästä on 
mahdollista rakentaa 
tieyhteys 
seututielle 955. Ympäris-
tölliset 
vaikutukset selvitettävä 
ja 
arvioitava tarkemmin 
mahdollisessa 
jatkosuunnittelussa. 
NEG 

Maisema: Metsäla-
pin tunturiseutu, 
Litmuorvaara ja 
Taimenpalo mai-
semallisesti merkit-
tävimmät vaarat. 
Vaikutukset: Mer-
kittävä vaikutus. 
Uusi tie rakentuu 
yhtenäiselle raken-
tamattomalle erä-
maa-alueelle. Tie 
saattaa tuoda 
tullessaan muuta-
kin rakentamista. 
Topografisten 
muotojen, kasvilli-
suuden vyöhykkei-
syyden ja Ivalojoen 
huomioon ottami-
sella voidaan mer-
kittävästi muuttaa 
vaikutusten mää-
rää. Toisaalta 
uudelta tieyhteydel-
tä avautuu autoili-
joille uusia maise-
manäkymiä. (mm. 
Ivalojoen ylitys, 
Litmuorvaara ja 
Taimenpalo) 
NEUTR/NEG 

Yhteys 
lyhentää 
itä-
länsisuun-
taisia sekä 
kansallisia 
kuljetus-
matkoja ja 
pienentää 
kuljetuskus-
tannuksia, 
joten sillä 
voi olla 
huomatta-
via vaiku-
tuksia 
elinkei-
noelämälle. 
Alueellisesti 
kehittymistä 
edistävä 
merkitys 
matkailulle, 
poronhoi-
dolle ja 
metsäteolli-
suudelle. 
POS 
 

Uuden tieyhteyden 
vaikutus olisi suuri 
matkailulle. Mah-
dollistaisi kasvavan 
matkailuliikenteen 
(Levi-Saariselkä) ja 
kiertoyhteydet 
matkailukeskusten 
välillä.   Mahdollis-
taa Kittilän lento-
kentän hyödyntä-
misen charter-
liikenteessä. POS 

Paikallisesti 
tärkeä 
yhteys. 
Liikenteen 
kasvu 
läpikulku-
mielessä 
kyseenalai-
nen. Kylän 
erämai-
suusnäkö-
kulma.  
 
NEUTR/NE
G 

Investointi tarjoaa 
työpaikkoja erityi-
sesti 
rakentamisaikana. 
Tätä 
kautta positiivisia 
taloudellisia vaiku-
tuksia 
alueen yrittäjille ja 
kotitalouksille ja 
kunnille. 
Yhteys parantaa 
matkailuelinkeinon 
toimintaedellytyksiä 
ja sitä 
kautta syntynee 
uusia 
työpaikkoja. POS 

Parantaa liiken-
neturvallisuutta 
etäisyyksien ja 
matka-aikojen 
lyhetessä. Tielii-
kenteen 
päästöt lisäänty-
vät alueella 
jonkin verran, 
mutta tien 
pienistä liiken-
nemääristä 
johtuen vaiku-
tukset ovat 
vähäisiä. POS 
 

Parantaa 
mahdollisuuk-
sia 
Ivalojoen 
yläosan ja 
koko 
Hammastun-
turin erämaa-
alueen 
virkistyskäytöl-
le 
tieyhteyksien 
ja alueen 
saavutetta-
vuuden 
parantuessa. 
POS 
 

Tieyhtey-
dellä ei ole 
merkitystä 
koulukulje-
tuksille. 
Yhteys voi 
antaa 
parhaimmil-
laan uusia 
mahdolli-
suuksia 
joukkolii-
kenneyhte-
yksien 
kehittämi-
selle, jopa 
kansainvä-
lisen 
liikenteen 
osalta, 
erityisesti 
jos yhteys 
Nunnanen - 
Lisma 
toteutuu. 
POS 
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Kuttura-
Laanila 
(pt 
9694) 

Laanila-
Repojoki- tieyh-
teys lyhentää 
Ivalon ja Kittilän 
yhteyttä n. 25 
km. Erityisesti, 
tieyhteys lyhen-
täisi Saariselän 
ja 
Levin välistä 
yhteyttä 60 km 
174 kilometriin. 
Ajoajassa tämä 
vastaa noin 45 
minuuttia.  Alen-
taisi myös kriitti-
syyttä, joka 
todettu Sodanky-
lä-Ivalo-Inari –
välillä suureksi 
pitkän kiertoyh-
teyksien, n. 450 
km,  takia. POS 
 

Tielinjalla ei ole suojelu-
alueita 
 
Parannettavasta tiestä 
aiheutuu haittoja luon-
nonympäristöön, 
muun muassa erämaa-
alueen 
jakaantumisen muodos-
sa, sillä liikenne kasvaa 
merkittävästi. 
Ympäristölliset 
vaikutukset selvitettävä 
ja 
arvioitava tarkemmin 
mahdollisessa 
jatkosuunnittelussa. 
NEUTR 

Vaikutukset: 
Kuttura-Laanila –
tien länsiosat linjat-
tu melko suorina. 
Parannukset tiessä 
vaikuttavat jonkin 
verran maisemaan. 
Länsiosassa tie 
kulkee vaarojen 
välisissä kuruissa, 
jolloin maiseman 
muutokset ovat 
vähäisempiä.  
NEUTR/NEG 

Tieyhtey-
dellä huo-
mattava 
merkitys 
elinkei-
noelämälle 
ja kuljetuk-
selle. Alu-
eellisesti 
kehittymistä 
edistävä 
merkitys 
matkailulle 
ja metsäte-
ollisuudelle 
(kuljetuk-
set).  
Parantaa 
myös 
paikallisten 
asukkaiden 
mahdolli-
suuksia 
harjoittaa 
elinkeino-
toimintaan-
sa, erityi-
sesti po-
ronhoitoa, 
yhdessä 
Laanila-
Repojoki-
yhteyden 
kanssa. 
Lyhentäisi 
poronhoita-
jien etäi-
syyttä 
osalle 
laidunalu-
eista ja 
erotuspai-
koista. POS 

Tieyhteyden pa-
rannus tärkeä 
kasvavan matkailu-
liikenteen tarpeita 
ajatellen. Matkailul-
linen vaikutus 
kohonnee suureksi 
tieyhteyden paran-
tumisen myötä. 
POS 

Paikallisesti 
tärkeä 
yhteys. 
POS 

Mahdollinen tieta-
son nostaminen 
(tienleveys 8 met-
riin) tarjoaisi inves-
tointina 
työpaikkoja erityi-
sesti 
rakentamisaikana. 
Tätä 
kautta positiivisia 
taloudellisia vaiku-
tuksia 
alueen yrittäjille ja 
kotitalouksille ja 
kunnille. POS 
 

Parantaa liiken-
neturvallisuutta 
etäisyyksien ja 
matka-aikojen 
lyhetessä.  
Tieliikenteen 
päästöt lisäänty-
vät alueella 
jonkin verran, 
mutta tien 
pienistä liiken-
nemääristä 
johtuen vaiku-
tukset ovat 
vähäisiä. 
POS/NEUTR 

Parantaa 
mahdollisuuk-
sia 
Ivalojoen 
yläosan ja 
koko 
Hammastun-
turin erämaa-
alueen 
virkistyskäytöl-
le 
tieyhteyksien 
ja alueen 
saavutetta-
vuuden 
parantuessa. 
POS 

Yhteys voi 
antaa 
parhaimmil-
laan uusia 
mahdolli-
suuksia 
joukkolii-
kenneyhte-
yksien 
kehittämi-
selle, jopa 
kansainvä-
lisen 
liikenteen 
osalta, 
erityisesti 
jos yhteys 
Nunnanen - 
Lisma 
toteutuu. 
POS 
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Laanila-
Ivalo (vt 
4) 

Tieyhteyden 
kriittisyys vä-
henisi mikäli 
Repojoki-
Kuttura-tieyhteys 
toteutuu. Krttii-
syys todettu 
Sodankylä-Ivalo-
Inari –välillä 
suureksi pitkän 
kiertoyhteyksien 
(n 450 km) takia. 
Myös puunkulje-
tuksen olosuh-
teet parantuisi-
vat:: kuljetusta 
yhteysvälillä 
Kemijärvelle asti. 
Tukee lento-
asemien (Ivalo, 
Kittilä, Pajala) 
yhteiskäyttö-
mahdollisuuksia. 
Antaa mahdolli-
suudet kehittää 
”nopeat” joukko-
liikenneyhteydet 
Ylläkseltä, Levil-
tä ja Saariselältä 
Ivalon, Kittilän ja 
Pajalan lento-
asemille. POS 

Tielinjalla ei ole suojelu-
alueita.  
 
Vähäiset toimenpiteet 
tietason nostamiseksi 
eivät lisää luontoon 
kohdistuvia vaikutuksia.  
 
NEUTR 

Saarineitämönvaa-
ran viereiset mj:t  
Kylä- ja taajama-
maisemat: Kaks-
lauttasen mökkiky-
lä, Saariselän 
matkailukeskus. 
Törmänen.  
Maisema: Saa-
riselän tunturiylän-
kö.   
Vaikutukset: 
Tien vähäisillä 
parannuksilla 
nykylinjauksessaan 
ei ole merkittäviä 
vaikutuksia. Topo-
grafian ja kasvilli-
suustyyppien vaih-
telun vuoksi suuret 
muutokset vaikut-
tavat niin lähi- kuin 
kaukomaisemaan. 
NEUTR 

Nykyinen 
tietaso 
palvelee 
elinkeinojen 
harjoitta-
mista. 
NEUTR 

Matkailullisesti 
erittäin tärkeä 
tieosuus koko 
pohjoisen alueen 
matkailun kannalta. 
Tien ylläpito ja 
kunnossapito 
tärkeä. 
POS/NEUTR 

Keskeinen 
tieosuus. 
POS 

Nykyisellä  tietasol-
la ei positiivista tai 
negatiivista vaiku-
tusta työllisyyteen 
tai aluetalouteen. 
NEUTR 

Nykyisellä  
tietasolla ei 
tiedossa suuria 
liikenneturvalli-
suusongelmia. 
NEUTR 

Nykyinen 
tietaso palve-
lee alueen 
virkistyskäyt-
töä.  NEUTR 

Nykyisen 
tietaso 
palvelee 
hyvin nykyi-
sen joukko-
liikennettä 
ja kuljetuk-
sia. NEUTR 
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Ivalo-
Raja-
Joo-
seppi 
(kt 91)-
Mur-
mansk 

Mahdollinen 
tieluokan nosta-
minen parantaisi 
kustannustehok-
kuutta henkilölii-
kenteessä ja 
tavarankuljetuk-
sissa. POS 

Tielinjalla ei ole suojelu-
alueita.  
 
Vähäiset toimenpiteet 
tietason nostamiseksi 
eivät lisää luontoon 
kohdistuvia vaikutuksia.  
 
NEUTR 

Pirttikompsion mj  
Maisema: Tunturi-
maisemat 
Raja-Joosepin 
asuinkenttä ei ole 
tieyhteyden välit-
tömässä läheisyy-
dessä. 
 
Vaikutukset: 
Tien vähäisillä 
parannuksilla 
nykylinjauksessaan 
ei ole merkittäviä 
vaikutuksia. Topo-
grafian ja kasvilli-
suustyyppien vaih-
telun vuoksi suuret 
muutokset vaikut-
tavat niin lähi- kuin 
kaukomaisemaan. 
NEUTR 

Mahdollinen 
tietason 
nostaminen 
osalla 
yhteysväliä  
sekä ra-
janylitys-
muodolli-
suuksien 
kehittymi-
nen vaikut-
taisi merkit-
tävästi 
elinkeinojen 
harjoittami-
seen. POS 

Matkailun kannalta 
tärkeä, ja vaikutus 
tulevaisuudessa voi 
nousta erittäin 
suureksi. Tien 
ylläpito ja kunnos-
sapito tärkeä. 
Muodostuu tärke-
äksi tieksi myös 
Fly&Drive –tuotetta 
käyttäville kansain-
välisille autoilijoille. 
Rajamuodollisuuk-
sien sujuvuus on 
tärkeää tulevaisuu-
den kehitykselle. 
Puuttuva päällys-
tämätön osuus n. 
30 km tulee pääl-
lystää.  
Murmanskin alueen 
venäläisturistien 
pitkälti omiin autoi-
hin tukeutuva itä-
länsisuuntaiset 
matkat kasvaisivat. 
Myös Murmanskin 
alueen luonto-, 
elämys- ja talviur-
heilumatkojen 
(Kirovskin Hiipinä 
hiitokeskus) saavu-
tettavuus paranisi. 
POS 

Yhteistyö 
Pohjois-
maiden ja 
Venäjän 
saamelais-
organisaa-
tioiden 
kanssa 
tiivistynee 
tulevaisuu-
dessa. 
Jonkun 
verran 
käyttöä jo 
nykyisel-
lään. Kolt-
takulttuurin 
kannalta 
merkittävä 
tieyhteys. 
POS 

Mahdollinen tieta-
son nostaminen 
(tienleveys 8 met-
riin) osalla yhteys-
väliä tarjoaisi inves-
tointina 
työpaikkoja erityi-
sesti 
rakentamisaikana. 
Tätä 
kautta positiivisia 
taloudellisia vaiku-
tuksia 
alueen yrittäjille ja 
kotitalouksille ja 
kunnille. POS 

Mahdollinen 
tietason nosta-
minen lisäisi 
jonkin verran 
liikennesuoritetta 
ja tieliikenteen 
päästöjä, 
mutta tien pienis-
tä 
liikennemääristä 
johtuen 
vaikutukset ovat 
vähäisiä. 
NEUTR 

Nykyinen 
tietaso ja 
rajamuodolli-
suudet eivät  
palvele täydel-
lisesti alueen 
virkistyskäyt-
töä.  POS 

Mahdollinen 
tieluokan 
nostaminen 
parantaisi 
kustannus-
tehokkuutta 
joukkolii-
kenteessä. 
Vaikutukset 
kuitenkin 
vähäisiä. 
POS/NEUT
R 

  
 



 



LIITE 3 
 
TULEVAISUUDEN NÄKYMIÄ BARENTSIN ALUEELLA JA ARVIO NII-
DEN LIIKENTEELLISISTÄ VAIKUTUKSISTA 
 

1. Yleistä 

Barentsin alueella on erittäin suuret raaka-ainevarannot ja niiden ympärille on kehittynyt mm. 
öljy- ja kaasu-, metsä-, kaivos- sekä kalateollisuutta. Alueen raaka-ainevarat ovat kasvattaneet 
merkitystään viime vuosina talouskasvun myötä. Lisäksi ainutlaatuinen luonto ja ilmasto houkut-
televat alueelle matkailijoita. Öljy- ja kaasuteollisuus sekä kalateollisuus ovat keskittyneet Nor-
jaan ja Venäjälle. Kaivosteollisuutta on erityisesti Ruotsissa ja Venäjällä, mutta jonkin verran 
myös Suomessa, jossa suunnitellaan usean uuden kaivoshankkeen käynnistämistä. Metsäteolli-
suutta on Suomessa, Ruotsissa ja Venäjällä. Erilaista valmistusteollisuus on keskittynyt lähinnä 
alueen hallinnollisiin keskuksiin. Kuvassa 1 on esitetty karkeasti Barentsin alueen elinkeinoja-
kauma vuonna 2005.   

 
Kuva 1. Barentsin alueen tärkeimmät elinkeinot ja niiden jakautuminen – tilanne vuonna 2005 

(STBR Ia 2005). 

Rikkaat luonnonvarat ovat Barentsin alueen ehdoton kilpailuvaltti. Lähi-idän poliittisen epäva-
kauden, talouskasvun ja raaka-aineiden hinnannousun takia koko Eurooppa, samoin kuin muutkin 
maanosat, ovat yhä riippuvaisempia Barentsin alueen luonnonvaroista. Tämä johtaa siihen, että 
luonnonvarat sijaitsevat kaukana Euroopan kasvukeskuksista. Harvaanasutut alueet Barentsin 
alueella nousevat yhä tärkeämmiksi ja ne tarjoavat yhä enemmän työpaikkoja, minkä ansiosta 
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väestö voi nousta uuteen kasvuun. Tälle on kuitenkin perusedellytyksenä mm. raaka-aineiden 
hinta, luotettavat toimitukset sekä hyvät ja toimivat liikenneyhteydet. 

2. Kalateollisuus 

2.1. Yleistä 

Kalateollisuus on erittäin tärkeä elinkeino Pohjois-Norjassa. Myös Murmanskin alueella on jon-
kin verran kalateollisuutta. Pohjois-Norjassa tärkeimmät tuotantoalueet ovat Bodø:n, Tromsø:n, 
Hammerfestin, Nordkappin ja Båtsfjord:n kaupungit ja niiden ympäristö. Suurin osa tuotteista 
viedään ulkomaille ja tärkeimpiä vientimaita ovat Venäjä ja Ranska. Vuonna 2005 tärkein vien-
timaa oli Venäjä ja viennin arvo kasvoi vuodesta 2003 lähes 90 % noin 430 miljoonaan euroon. 
Venäläisten viranomaisten uusien määräysten takia viennin arvo laski vuonna noin 50 miljoonaa 
euroa, mutta vuoden 2007 alussa arvo lähti jälleen nousuun. (STBR II 2007, STBR I 2005b). 
 
Murmanskin alueella on viime vuosina investoitu kalateollisuuteen. Tavoitteena on korvata tuon-
tikalaa kotimaisella tuotannolla. Byrokratia ja erilaiset viranomaismääräykset kuitenkin vaikeut-
tavat tuotannon kasvattamista. Kun Pohjois-Norjassa tuotettiin kalanviljelyn avulla vuonna 2004 
yli 200 000 tonnia kalaa, oli vastaava määrä Murmanskin alueella noin 500–600 tonnia. (STBR I 
2005b). 
 
Pohjois-Norjasta kuljetetaan sekä tuoretta että pakastekalaa. Kuljetuksen kannalta nämä kaksi 
tuotetta eroavat toisistaan, koska tuore kala pitää toimittaa kuluttajille huomattavasti nopeammin. 
Tuoreesta kalasta suurin osa kuljetetaan maanteitse, mutta pakastekalaa kuljetetaan myös meritse. 
Norjan päämarkkinat ovat Venäjällä Pietarissa ja Moskovassa, mutta jonkin verran kalaa kuljete-
taan myös Murmanskiin. Murmanskin erikoisuutena on se, että sinne ei tällä hetkellä saa myydä 
tuoretta kalaa. (STBR II 2007, STBR I 2005b, Stålsett F. 2005). 
 
Kalateollisuus ja kalankasvatus ovat kasvava ala ja Norja on alan suurtuottaja. Norjan vienti Ve-
näjälle on perinteisesti ollut pakastettua lohta ja silakkaa. Kalankasvattajien haastattelujen perus-
teella tilanne on muuttumassa. Pakastelohen vienti Venäjälle kasvoi vuosina 1999–2005 3 800 
noin 19 000 tonniin vuodessa eli vuosittainen kasvu oli noin 30 %. Samaan aikaan tuoreen lohen 
vienti kasvoi muutamasta sadasta tonnista noin 27 000 tonniin vuodessa eli vuosittainen kasvu oli 
yli 100 %. (STBR II 2007). 

2.1.1. Vaikutukset liikenteeseen 

Kalankasvattajien mukaan Finnmarkin tuotantolaitosten kalakuljetuksiin käytetään pääsääntöises-
ti kuvassa 2 esitettyjä reittejä Pietariin, Moskovaan ja Murmanskiin. Kalakuljetuksia ajetaan Ve-
näjälle Storskog:n ja Vaalimaan raja-asemien kautta. Tulliselvitykset ja tarkastukset hoidetaan 
Murmanskin, Pietarin ja Moskovan kaupungeissa. Vaikka maantieteellisesti lyhyin reitti Pohjois-
Norjasta Venäjälle olisi Ruotsin ja Suomen kautta, Etelä-Suomen ja Pietarin alueen ruuhkien se-
kä tullimuodollisuuksien takia suuri osa kuljetuksista ajetaan pitempää reittiä Storskog:n kautta. 
Tullimaksut rekkaa kohti ovat Murmanskissa yli tuhat euroa kalliimpia kuin Moskovassa, mutta 
keskimääräiset odotusajat Murmanskissa vain noin 4 tuntia ja Moskovassa noin 24 tuntia. Stå-
sett:n tutkimusten mukaan jopa Tromsø:sta Moskovaan mentäessä säästetään aikaa jos kierretään 
Storskog:n kautta. Lisäksi kokonaiskustannukset ovat pienemmät tällä reitillä Etelä-Suomen läpi 
ajettaviin reitteihin verrattuna. Kuljetuksia hoitavat pääsääntöisesti venäläiset ja virolaiset kulje-
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tusyhtiöt, mikä entisestään lisää Storskog:n reitin houkuttelevuutta. Haastattelujen perusteella 
keskimääräiset kuljetuskustannukset Pohjois-Norjasta Pietariin ja Moskovaan ovat noin 5 000 – 
5 500 USD. (STBR II 2007, STBR I 2005b, Stålsett F. 2005). 

  

  
Kuva 2. Finnmarkista kuljetettavan kalan pääasialliset reitit Venäjälle (STBR II 2007). 

Mikäli talouskasvu Venäjällä jatkuu, jos Venäjän omien kalankasvatuslaitosten tuotantoa ei saada 
kasvatettua ja jos Venäjällä ei tule uusia tuontia rajoittavia tulli- tai muita viranomaispäätöksiä, 
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Norjalaisen kalan vienti Venäjälle tulee todennäköisesti kasvamaan. Tällä on vaikutuksia myös 
Ylä-Lapin maantieliikenteeseen etenkin tuoreen kalan osalta. Vuonna 2006 kolmella suurimmalla 
kalanviljelylaitoksella on lupa tuottaa 70 tuhatta tonnia kalaa vuodessa, jonka ne saavuttavat ny-
kyisellä tahdilla 2–3 vuoden sisällä. Nykyisillä hinnoilla viennin arvo olisi noin 165 miljoonaa 
euroa. Yhden vuoden tuotannolla voitaisiin täyttää noin 3 200 puoliperävaunua. Jos puolet tästä 
määrästä kuljetetaan Venäjälle, viikoittain kuljetettaisiin teoriassa yli 30 rekkakuormaa. (STBR II 
2007, STBR I 2005b). 
 
Suurimmat vaikutukset lisääntyvillä kalakuljetuksilla olisi Pohjois-Norjassa ja Venäjällä. Kulje-
tuksilla voisi olla kuitenkin suuri vaikutus myös Ylä-Lapissa, etenkin jos Murmanskin alueella 
sallitaan tuoreen kalan myynti ja kuljetuksiin voidaan käyttää myös muita kuin nykyisin kuljetuk-
sissa käytettyjä rajanylityspaikkoja. Tällöin mahdolliset uudet poikittaiset yhteydet Ylä-Lapin 
alueella voisivat houkutella kuljetuksia Norjan puolelta Suomeen, mikäli tullimuodollisuudet ei-
vät muodostu ongelmaksi.  

3. Öljy- ja kaasuteollisuus 

3.1. Snøhvit 

3.1.1. Yleistä 

Snøhvit:n alue koostuu kolmesta öljy- ja kaasukentästä, joita ovat Snøhvit, Albatross ja Askel-
add. Ne kaikki sijaitsevat Hammerfestin edustalla. Kaikki esiintymät sisältävät pääsääntöisesti 
kaasua, mutta myös pieniä määriä öljyä. Kenttiä hallinnoi norjalainen Statoil. (STBR II 2007, 
STBR I 2005b). 
 
Esiintymät sisältävät yhteensä noin 193 Mrd. kuutiota kaasua ja noin 23 Mrd. kuutiota muita 
tuotteita. Esiintymiltä on arvioitu kuljetettavaksi vuosittain noin 5,7 Mrd. kuutiota (4,1 M. tonnia) 
nesteytettyä maakaasua, noin 0,15–0,25 M. kuutiota raakaöljyä ja noin 0,5–0,9 M. kuutiota muita 
nesteitä. (STBR II 2007, STBR I 2005b). 
 
Snøhvit:n alueen kehitysinvestointeihin arvioidaan käytettävän yhteensä noin 7 Mrd. euroa, josta 
noin 3,5 Mrd. euroa vuoden 2006 jälkeen. Investoinnit ovat mm. vedenalaisia töitä kentillä, put-
kiston rakentaminen Melkøya:an sekä vastaanottoterminaalin ja oheismaakaasun nesteyttämislai-
toksen rakentaminen. (STBR II 2007). 

3.1.2. Vaikutuksia liikenteeseen  

Suurin osa kuljetuksista tehdään meritse Eurooppaan ja Yhdysvaltoihin. Alueelta arvioidaan kul-
jetettavan noin 70 laivalastia nesteytettyä maakaasua vuosittain. Myös muut tuotteet kuljetetaan 
alueelta pääsääntöisesti meritse. Todennäköisesti pieni määrä kuljetuksista tehdään paikallisesti 
tai alueellisesti myös maanteitse, mutta tällä hetkellä on mahdotonta arvioida kuinka paljon 
maantiekuljetuksia tulee olemaan ja minne ne suuntautuvat. (STBR II 2007, STBR I 2005b). 
Myös saapuvasta liikenteestä suurin osa tapahtuu meritse. Esimerkiksi joitain varaosia, kemikaa-
leja ja rakennustarvikkeita saatetaan kuljettaa maanteitse, mutta niiden määrä on todennäköisesti 
melko pieni. Tosin jotkin varaosat tms. voivat olla koko toiminnan kannalta elintärkeitä. Hätäta-
pauksessa tällaiset osat pitäisi pystyä toimittamaan mahdollisimman nopeasti. Jos niiden toimi-
tusta ei voida tehdä lentokoneilla, ovat maakuljetukset nopein keino. Sen takia ympäri vuoden 



 5

toimivat tieyhteydet ovat koko toiminnan kannalta erittäin tärkeä asia. Alueen maantieliikenne 
käyttää E6-tietä, joka voi talvella olla huonossa kunnossa. (STBR II 2007, STBR I 2005b). 
 
Yhtenä mahdollisena liikennettä lisäävänä tekijänä ovat Snøhvit:n työntekijät. Alueella arvioi-
daan syntyvän yhteensä noin 350–400 työpaikkaa ja uudet asukkaat synnyttävät uusia työpaikko-
ja muilla aloilla (ravintolat, kaupat, parturit jne.). Kerrannaisvaikutusten takia liikenne kasvaa 
paikallisesti, minkä lisäksi erilaiset loma- ja vapaa-ajan matkat lisääntyvät. Näistä osa voi suun-
tautua myös Norjan rajojen ulkopuolelle, esimerkiksi Suomen Lapin lomakeskuksiin. Vapaa-
ajanmatkojen suuntautumiseen vaikuttaa myös se, mistä maasta uudet työntekijät tulevat. Toden-
näköisesti työntekijät haluavat lomillaan käydä myös kotiseudullaan. Suurimmat vaikutukset ovat 
kuitenkin alueellisia ja rajoittuvat pohjoisen Finnmarkin alueelle. 

3.2. Shtokmanovskoye 

3.2.1. Yleistä 

Barentsinmerellä sijaitsevat Euroopan suurimmat kaasukentät. Pelkästään Shtokmanovskoye:n 
kentällä, joka sijaitsee keskellä Barentsin merta, arvioidaan olevan noin 3 000 Mrd. kuutiota kaa-
sua, mikä on yli kymmenkertainen määrä Snøhvit:n kenttään verrattuna. Pääosa kaasusta tullaan 
nesteyttämään myytäväksi Yhdysvaltoihin ja Eurooppaan. Suunnitelmien mukaan kuljetukset 
Yhdysvaltoihin tapahtuvat meritse ja Eurooppaan pääsääntöisesti putkea pitkin. Barentsin alueen 
öljy- ja kaasutuotannon kehittämiseen on luvassa noin 65 Mrd. dollarin investoinnit. (Rakennus-
lehti 2007, STBR I 2005b). 
 
Shtokmanovskoye:n alueen ongelmana ovat mm. sijainti kaukana rannikosta ja Venäjän viran-
omaisten haluttomuus päästää ulkomaisia yhtiöitä hyödyntämään strategisesti tärkeitä öljy- ja 
kaasuvarantoja. Venäläiset kuitenkin todennäköisesti tarvitsevat jossain vaiheessa ulkomaisten 
yritysten kokemusta ja investointeja. (Rakennuslehti 2007, STBR I 2005b). 

3.2.2. Vaikutukset liikenteeseen 

Jossain vaiheessa Shtokmanovsoye:n kenttää aletaan rakentaa ja se tulee olemaan jättimäinen ra-
kennusprojekti. Tällä hetkellä ei ole vielä tarkalleen selvää mistä kaukana merellä sijaitsevan 
kentän huoltokuljetukset tulevat tapahtumaan. Rakennustöiden ja sen vaatimien huoltotöiden 
yms. vaikutukset tälle paikkakunnalle tulevat olemaan suuret. Todennäköisin paikka lienee Mur-
mansk tai sen lähiympäristö. Yhtenä vaihtoehtona voi olla myös Murmanskin ja Kirkenessin vä-
lisen alueen kehittäminen ja esimerkiksi Liinakhamarin sataman hyödyntäminen. (Rakennuslehti 
2007, STBR I 2005b). 
 
Suurin osa rakentamiseen tarvittavista materiaaleista ja varusteista tullaan todennäköisesti kuljet-
tamaan meritse ja rautateitse. Todennäköisesti osa kuljetuksista tehdään kuitenkin myös maan-
teitse, mutta tässä vaiheessa on mahdotonta arvioida tarkalleen miten ne tulevat suuntautumaan. 
Norjalaiset ovat olleet Barentsin alueella erityisen aktiivisia ja heillä on paljon kokemusta mm. 
Snøhvitin ansiosta vastaavan tyyppisestä rakentamisesta Barentsin merellä. Tämän takia on hyvin 
todennäköistä, että norjalaiset yritykset tulevat olemaan rakennustöissä mukana ainakin jossakin 
mittakaavassa. Tällöin osa kuljetuksista saatetaan hoitaa maanteitse Norjasta, mikä voi vaikuttaa 
myös Ylä-Lapin alueella. Ainakin itäisessä Finnmarkissa liikenne todennäköisesti lisääntyy. (Ra-
kennuslehti 2007, STBR I 2005b). 
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Rakennustyöt tulevat työllistämään ison määrän ihmisiä, joista osa tulee kauempaa Venäjän ul-
kopuolelta. Työntekijöitä varten tarvitaan uusia asuntoja, mikä edelleen lisää rakentajien tarvetta 
alueella. Kerrannaisvaikutusten takia paikallinen liikenne tulee kasvamaan, minkä lisäksi erilaiset 
loma- ja vapaa-ajan matkat lisääntyvät. Näistä osa voi suuntautua myös Venäjän rajojen ulkopuo-
lelle, esimerkiksi Suomen Lapin lomakeskuksiin.    
 
Varsinaisilla kaasu- ja öljykuljetuksilla ei todennäköisesti tule olemaan suurta vaikutusta Ylä-
Lapin alueella. Pääosa kuljetuksista tulee tapahtumaan meritse ja putkea pitkin, mutta lähialueelle 
osa kuljetuksista voidaan mahdollisesti hoitaa maanteitse. Näiden määrää ja suuntautumista on 
tässä vaiheessa vaikea ennustaa.   

 
Kuva 3. Barentsin meren öljy- ja kaasuesiintymiä (STBR I 2005b). 

4. Matkailu  

4.1. Yleistä 

Matkailu on Barentsin alueella erittäin tärkeä työllistäjä. Kansainvälisestä näkökulmasta katsot-
tuna Barentsin alueella on erilaisia matkailun kehitysvaiheita. Suomen Lapin talvikausi on lyönyt 
itsensä läpi. Norjan Finnmarkissa puolestaan kesämatkailu, etenkin Nordkapin ja Hurtigrutenin 
ansiosta myy hyvin. Ruotsin Lapissa Jukkasjärven Icehotel on ehdoton Highlight-tuote vienti-
markkinoilla, muuten matkailun painopiste on samantyyppinen kuin Suomen Lapissa. Kuolan 
niemimaa tai Murmansk on toistaiseksi lähinnä yksittäisten matkailijoiden tai ryhmien kohteena. 
Kirovsk on iso talvikohde kotimaan (Venäjän) markkinoilla, mutta kehittyessään sillä on hyvät 
mahdollisuudet myös kansainvälisille markkinoille sekä talvella että kesällä.  
 
Varsinkin Suomessa matkailijamäärät ovat viime vuosina kasvaneet erittäin voimakkaasti ja alal-
la on tehty runsaasti investointeja. Tulevaisuuden näkymät ovat erittäin positiiviset ja etenkin 
suuremmat matkailukeskukset odottavat matkailijamäärien kasvun jatkuvan voimakkaana. Suu-
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rimpien matkailukeskusten Levin, Ylläksen ja Saariselän matkailuinvestoinnit nousevat suunni-
telmien mukaan 700 miljoonaan euroon vuoteen 2010 mennessä. Suurin osa matkailijoista saa-
puu talvella, mutta panostus kesämatkailuun on alkanut ja tullee lähivuosina kasvamaan.  
 
Suomen lisäksi matkailu on tärkeä elinkeino Norjassa ja Ruotsissa. Ruotsissa on ollut viime vuo-
sina pelko siitä, että matkailijoita menetetään Suomelle ja Norjalle. Pelko on osoittautunut aiheet-
tomaksi, sillä Pohjois-Ruotsin matkailun kasvu on ollut isompaa kuin naapurimaissa. Esimerkiksi 
vuonna 2006 Lapin kansainväliset matkailijamäärät kasvoivat 11,6 %, Norrbottenin 14 % ja 
Finnmarkin 7,5 %. Norjassa matkailijoiden määrä kasvoi voimakkaasti 1980- ja 1990-luvuilla, 
minkä jälkeen kasvu on hiljentynyt. Tähän on ollut syynä mm. Norjan kasvanut hintataso, kun-
non pitkäntähtäyksen matkailustrategian puute ja kaukainen sijainti. (STBR I 2005b). 
 
Tutkimusten ja kokemusten mukaan markkinoilla uskotaan vahvasti Pohjoisen matkailun kas-
vuun, siitä huolimatta, että alue kokonaisuutena on matkailukohteena vielä melko tuntematon. 
Lappi tunnetaan kuitenkin kohtuullisen hyvin, samoin Nordkap, Norjan vuonot, Jäämeri ja Lo-
footit. Murmanskin nimi ja sijainti tiedetään suunnilleen, mutta muuten Venäjän pohjoisosat ovat 
musta aukko matkailumarkkinoilla. Luonnonilmiöistä kuuluisimpia ovat keskiyön aurinko ja re-
vontulet. Tärkeitä kiintopisteitä matkailijoille myös liikenteellisesti ovat Napapiiri, Nordkap ja 
Jäämeri. 
 
Matkanjärjestäjiä ja ennakkoluulottomia matkailijoita pohjoinen alue kiinnostaa, sillä matkailijat 
janoavat uusia elämyksiä, kun lähes kaikki Euroopan kohteet on nähty. Pohjoinen suunta on kiin-
nostava, koska se kuulostaa jännittävältä, eksoottiselta ja erilaiselta. Euroopan näkökulmasta ve-
tovoimana ovat jäähän ja lumeen liittyvät asiat, arktinen erikoinen luonto kaikkine ilmiöineen ja 
palveluineen sekä arktisella seudulla asuva ihminen ja elämäntavat.    
 
Majoitusta ja matkailupalveluja tarjoavia yrityksiä Barentsin alueelta löytyy runsaasti. Hotellika-
pasiteetti on yhteensä noin 11 000 huonetta (vuonna 2004). Norrbottenissa hotellien kapasiteetti 
on noin 4 000 huonetta, Finnamarkissa noin 1500 huonetta ja Lapissa noin 6 000 huonetta. Mur-
manskin alueella on kaikkiaan 4 087 vuodepaikkaa, mutta vain 401 ulkomaalaisille matkailijoille 
soveltuvaa huonetta. 
 
Ohjelmapalveluita on tarjolla eniten Suomen Lapissa, mutta myös muilla alueilla. Suomen ja 
Ruotsin Lapissa on tarjolla laaja kirjo luontosafareita sekä talvella että kesällä. Jäänmurtaja ja 
Jäähotelli ovat tuoneet aluetta matkailukartalle. Norjassa mielenkiintoista on Jäämeri kalastuksi-
neen ja risteilyineen, joista erityisesti Hurtigruten on hyvin tunnettu. Murmanskin alueella kiin-
nostavia ovat esimerkiksi kalastus, risteilyt, kansallispuistot, Solovetsk ja kulttuuripitoiset ohjel-
mat.    

4.2. Lähes 1,9 miljoonaa ulkomaista majoitusvuorokautta 

Ulkomaalaisia yöpymisvuorokausia tilastoidaan Suomen ja Ruotsin Lapin sekä Finnmarkin alu-
eella yhteensä lähes 1,9 milj. vrk vuodessa (vuonna 2006).  Suomen Lapissa ulkomaisia yöpymi-
siä on 830 000, Ruotsin Lapissa 700 000 ja Finnmarkissa 360 000. Murmanskin alueella kävi 
vuonna 2005 vain 12 600 ulkomaista matkailijaa, joista suurin osa Suomesta, Ruotsista ja Norjas-
ta olevia työmatkalaisia. 



 8

Finnmark, Lappi, Norrbotten - tärkeimmät 
lähtömaat 2004

*Barentsin alueen lähtömaita ei otettu huomioon

D; 234377

GB; 163776
F; 121322

NL; 87399

IT; 56245

DK; 36481

ESP; 34177

J; 28229

SUI; 16999

Muut; 
227039

Finnmark, Lappi, Norrbotten - tärkeimmät 
lähtömaat 2004

*Barentsin alueen lähtömaita ei otettu huomioon

D; 234377

GB; 163776
F; 121322

NL; 87399

IT; 56245

DK; 36481

ESP; 34177

J; 28229

SUI; 16999

Muut; 
227039

 
Kuva 4. Ulkomaiset matkailijat Finnmarkissa, Lapissa ja Norrbottenissa vuonna 2004. 

Valtaosa (40 %) ulkomaisista matkailijoista (vuonna 2004) tulee Saksasta (230 000 yöp.vrk), Iso-
Britanniasta (164 000 vrk), Ranskasta (120 000 vrk) ja Hollannista (87 000 vrk). Finnmarkissa ei 
juuri käy englantilaisia tai ranskalaisia, muutoin markkina-alueiden tärkeysjärjestys on sama. 
Muita ulkomaalaisia kävijöitä ovat italialaiset, japanilaiset, espanjalaiset ja tanskalaiset (tanska-
laisia on erityisesti Norrbottenissa ja Finnmarkissa, muttei Suomessa). Barentsin alueen maihin 
naapurimaista saapuvia yöpymisvuorokausia on peräti 500 000 vrk, joista valtaosa on norjalaisten 
vierailuja Ruotsiin.   
 
Matkailu kasvaa, siitä ollaan kaikkialla yksimielisiä. Ihmisellä on perustarve matkustaa ja kokea 
uutta. Katastrofien myötä matkailu saattaa tilapäisesti vähetä ja muuttaa suuntaansa, mutta ei lak-
kaa. Liikenne- ja tietoliikenneyhteydet kehittyvät, maailma tulee lähemmäksi ja ihmisillä on hel-
pompi saada impulsseja ja lähteä liikkeelle. Matkailun arvioidaan kasvavan Euroopassa 3–5 % 
vuodessa seuraavan 20 vuoden aikana.  Uusia markkinoita on nousussa, mm. Kiina ja Intia. 
 
Isoimmat ja potentiaaliset matkailun lähtömaat Barentsin alueelle ovat Saksa, Sveitsi, Ranska, 
Hollanti ja Iso-Britannia. Näissä maissa asuu yhteensä 236 miljoonaa asukasta, jotka tekevät 
kaikkiaan 150 miljoonaa, yli viisi vuorokautta kestävää ulkomaan matkaa vuodessa.  

Taulukko 1. Isoimmat ja potentiaalisimmat matkailun lähtömaat Barentsin alueelle. 

Asukkaita, milj Ulkom. matkoja, milj. kpl (yli 5 vrk)
Saksa 82 50,5 
Sveitsi 7 8 
Ranska 62 20 (sis myös lyhyet) 
Benelux 27 23
Iso-Britannia  60 49 

Asukkaita, milj Ulkom. matkoja, milj. kpl (yli 5 vrk)
Saksa 82 50,5 
Sveitsi 7 8 
Ranska 62 20 (sis myös lyhyet) 
Benelux 27 23
Iso-Britannia  60 49 

 

Suomen, Ruotsin ja Norjan Lapin markkinaosuudet ovat alle 0,1 %:n luokkaa. Kasvupotentiaalia 
on kuitenkin runsaasti, sen osoittavat viimeaikaiset kasvuluvut.  Elämystuotteiden, markkinoinnin 
ja tiedon lisääntymisen ohella myös mm ilmastonmuutos ja turvallisuustekijät vaikuttavat matkai-
luvirtojen kääntymiseen pohjoista kohti.   
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4.3. Vaikutukset liikenteeseen 

Barentsin alueelle on tunnusomaista pitkät etäisyydet sekä alueen sisällä että markkinoille, mikä 
tekee sen erittäin riippuvaiseksi toimivista liikenneyhteyksistä ja infrastruktuurista.  
 
Säännöllisen kansainvälisen liikenteen piirissä olevia lentokenttiä on yhteensä 12 kpl, paikkakun-
tina Norjassa Kirkenäs, Alta ja Lakselv, Ruotsissa Kiruna ja Luulaja, Suomessa Kemi, Rovanie-
mi, Kittilä, Ivalo sekä Enontekiö. Venäjän puolelta lentokentät löytyvät Murmanskista ja Arkan-
gelista. 

 
Kuva 5. Bartentsin alue (http://www.barentsinfo.fi/stbr). 

Säännöllisen matkustajalaivaliikenteen piirissä ovat satamat Vesisaaressa, Kirkenäsissä, Mur-
manskissa, Vadsössä, Vardössä, Botsfjordissa, Berlevogissa, Mehamnissa, sekä Kjöllefjordissa, 
Honningsvogissa, Havöysundissa, Hammerfestissa että Öksfjordissa. Rautatiet ja maantiet halko-
vat maita perinteisesti pitkittäissuunnassa, mutta suunnitelmia on myös poikittaisliikenteestä. 
EU:n ja Venäjän rajan kansainvälisiä ylityspaikkoja alueella ovat Storskog, Raja-Jooseppi ja Sal-
la. Kuusamon Suoperän rajanylityspaikka avattiin syksyllä 2006.  
 
Saavutettavuus Keski-Euroopan näkökulmasta on yksi avainkysymyksistä, kun alueelle tavoitel-
laan lisää matkailijoita. Liikenneyhteyksistä tärkeimpiä ovat lentoyhteydet ja kasvavat matkaili-
jamäärät aiheuttavatkin suurimmat vaikutukset juuri lentoliikenteeseen. Tämä lisää liikennettä 
lentokenttien ja matkailukeskusten välillä. Lentokentillä on sesonkiaikana kapasiteettiongelmia 
charterlentojen kanssa, mikä lisää paineita joko lentokenttien laajennukseen tai kapasiteetin ja-
koon eri lentokenttien välillä. Myös rautatieliikenne saanee oman osansa kasvavasta matkailija-
määrästä. Mikäli lentoyhteyksiä ja/tai lentohintoja ei saada parannettua, on suuri vaara että mark-
kinointipanokset valuvat hukkaan.  
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Parhaimmat matkailutulokset on yleensä saavutettu charterlentojen avulla. Tästä on monia hyviä 
esimerkkejä, mittavimpana brittien joulumatkailun kasvu. Charterlennot eivät kuitenkaan ole ve-
tovoima sinänsä, vaan avainasemassa on tuotteen sisältö. 

Taulukko 2. Matkailun kannalta merkittävimpiä kehityskohteita Pohjoiskalotin alueella.. 
 
Saavutettavuus Keski-Euroopasta  Reittilennot 

 Charter/ erikoislennot 
 Low fare -lennot 

Sisäinen liikenne  Poikittaisliikenne, päätiet 
 Poikittaislennot, mm Rovaniemi-Murmansk, Ivalo-

Kirkeness 
 IKEA:n sekä öljy- ja kaasuesiintymien vaikutus 
 Rajanylitysmuodollisuuksien helpottaminen 

Muut kehittämistarpeet  Viisumimuodollisuudet, päiväviisumi 
 Teiden viitoitus 
 Taukopaikat 
 Teemareitit, mm. kelkkareitit, vaellus, off road 

 
Vallitseva trendi Euroopassa ovat erilaiset low fare -lennot. Voimakkaimmin kasvussa ovat Itä-
Eurooppaan suuntautuvat halpalennot. Barentsin alueelta Murmansk ympäristöineen tarjoaa riit-
tävän väkimäärän lennoille. Viisumikysymys voi kuitenkin muodostua esteeksi. Halpalennot luo-
vat imagollisesti positiivista mielikuvaa ja edesauttavat uusia asiakaskohderyhmiä. Rovaniemi, 
Ivalo, Kittilä (ja Kiiruna) puolestaan voivat palvella charter-lentojen kohteena, sillä ne sijaitsevat 
keskellä Barents aluetta.   
 
Poikittaislento Rovaniemi-Murmansk olisi kiireesti saatava uudelleen käyntiin ja huolehdittava 
sen markkinoinnista matkanjärjestäjille sekä varausmahdollisuus normaalisti matkatoimistoista. 
 
Suomessa kotimaisista matkailijoista suuri osa tulee haastattelujen perusteella omalla henkilöau-
tolla, mikä lisää liikennettä maanteillä. Palvelut ovat joissakin kohteissa niin hajallaan, että puut-
teellisten joukkoliikenneyhteyksien takia kohteeseen tullaan autolla. Kotimaisten matkailijoiden 
autoliikenteen vaikutukset ovat tosin suurimmaksi osaksi etelä-pohjoissuuntaisia.  
 
Matkailijan kannalta Barentsin sisäiset liikenneyhteydet ovat melko huonot. Matkat ovat pitkiä 
eikä poikittaisliikennettä juurikaan ole, minkä takia yritysten välinen kanssakäyminen on hanka-
laa. Matkailijoille tuntikausien matkustaminen paikasta toiseen on liian iso kynnys. Rajanylitys-
muodollisuudet Venäjälle pitkittävät matka-aikaa entisestään.  
 
Viisumimuodollisuuksien helpottamisesta on paljon puhuttu ja sen tärkeys voidaan tässä vielä 
kerran todeta. Ensimmäinen merkittävä askel olisi jo päiväviisumien myöntäminen. Samoin mui-
ta rajanylitysmuodollisuuksia tulisi helpottaa, jotta rajan ylittäminen nopeutuisi. 
 
Murmaskin alueen päätiet kaipaavat tunnetusti korjaamista. Ennenkuin Fly & Drive, Fly & Bus 
tai rengasmatkoja voidaan tarjota markkinoille, minimivaatimus on, että teiden varsilla on koh-
tuullisesti taukopaikkoja ja että tienviitat ovat länsimaisin kirjaimin.  
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Kansainvälinen markkinointi painottuu teemoihin ja aktiviteetteihin, joten erilaisten teemareittien 
kehittäminen on tärkeää, kuten esimerkiksi moottorikelkkareitit, vaellusreitit, off road -reitit jne. 
Revontulitie on ainoa Pohjoisen teematie, mutta sekin on huonosti markkinoitu. Teemateitä, nii-
den markkinalähtöistä tuotteistamista ja markkinointia, tarvitaan lisää. Tällaisia ovat esimerkiksi 
Jäämerentie, Kullankaivajien reitti ja Tunturien tie.  
 
Kansainväliset matkailijamäärät alueelle tulevat suunnitelmien mukaan vähintään kaksin- tai 
kolminkertaistumaan 5–10 vuoden aikana. Kansainväliset matkailijat tekevät etenkin kesällä mie-
lellään kiertomatkoja tutustuakseen alueen eri osiin ja kulttuureihin. Tälläkin hetkellä muutama 
matkanjärjestäjä on pyytänyt tarjouksia erilaisista ”Lapland Arctic Europe”-rengasmatkoista. Ny-
kyisin kiertomatkoihin ei juuri ole mahdollisuuksia, koska päätiet ovat etelä-pohjoissuuntaisia.  
 
Kansainvälisen matkailun kannalta tärkeitä kiintopisteitä ovat Napapiiri, Nordkap, Lofootit ja 
yleensä Jäämeri. Tärkeitä matkakohteita ja liikenteellisiä solmukohtia ovat Rovaniemi, Kittilä 
(Levi-Ylläs), Ivalo (Saariselkä), Kiiruna (Jukkasjärvi), Luleå, Narvik, Tromsø, Nordkap, Kir-
kenes ja Vesisaari. Hurtigrutenin satamapaikat ovat niin ikään tärkeitä kiertomatkailun kannalta.  
Venäjän puolelta tärkeitä kohteita ovat Murmansk, Kirovsk, itäiset kalajoet ja Paanajärven kan-
sallispuisto. Näiden kohteiden välisillä yhteyksillä tulee olemaan matkailullista merkitystä ja mm 
maantieliikennettä, mikäli tieyhteydet antaisivat siihen mahdollisuuden. Kilpisjärvi ja Pallas tule-
vat olemaan tulevaisuuden nousevia kohteita Lapissa 10–20 vuoden kuluessa.  
 
Jos Venäjän talouskasvu etenee suunnitelmien mukaisesti, voi venäläisten matkailijoiden määrä 
kasvaa entisestään. Varsinkin Murmanskin alueelta tulevat matkailijat käyttävät todennäköisesti 
pääsääntöisesti omaa autoa, mikä lisäisi poikittaista liikennettä. Lisäksi Murmanskin alueelle tu-
levat uudet työntekijät saattavat vapaa-aikanaan vierailla Pohjoismaisissa lomakohteissa, mikä 
voi varsinkin kausiluontoisesti merkitä liikenteen merkittävää kasvua poikittaissuunnassa. Aina-
kin itäisen Finnmarkin alueella, jossa jo nykyään käy paljon venäläisiä vapaa-ajan- ja ostosmat-
kailijoita, liikennemäärät todennäköisesti lisääntyisivät. Haastattelujen perusteella suurin osa ny-
kyisistä Suomessa käyneistä venäläisistä matkailijoista tulee muualta kuin Murmanskin alueelta. 
Myös Murmanskin alueen matkailuelinkeino saattaa kasvaa tulevaisuudessa, mutta näistä matkai-
lijoista suurin osa tullee Venäjältä.  
 
Nykyään varsinkin rajojen yli tapahtuva eri matkailukeskusten välinen yhteistyö on melko vä-
häistä. Sen takia myös matkailijat pysyvät pääsääntöisesti yhdessä kohteessa ja sen ympäristössä 
etenkin talvella. Kesällä keskusten välistä liikennettä on enemmän. Mikäli keskusten välinen yh-
teistyö lisääntyy, lisääntyy myös keskusten välinen liikenne ja sitä kautta poikittaisten yhteyksien 
tarve. Mahdolliset uudet tieyhteydet, etenkin Kuttura-Repojoki, helpottaisivat Suomessa esimer-
kiksi Saariselän ja Levin/Ylläksen välisen yhteistyön järjestämistä. Myös erilaisten elämysmatko-
jen järjestäminen helpottuisi esimerkiksi Lemmenjoen ja Ivalonjoen alueille. Näiden ansiosta 
matkailijoille voitaisiin tarjota enemmän palveluita, mikä lisäisi alueen houkuttelevuutta. Haastat-
telujen perusteella Pohjoismaiden välillä yhteistyön lisääntyminen nähdään pääasiassa positiivi-
sena ja houkuttelevana asiana. Venäjän suuntaan yhteistyötä rajoittavat mm. hankalat viisumikäy-
tännöt, tullimuodollisuudet ja puutteellinen infrastruktuuri.   
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5. Kaivosteollisuus 

5.1. Yleistä 

Barentsin alueella on erittäin suuret mineraalivarat, minkä takia alueella on alettu viime vuosina 
tutkia ja suunnitella useita uusia kaivoshankkeita. Erityisesti Pohjois-Ruotsissa ja Murmanskin 
alueella kaivosteollisuus on erittäin tärkeä työllistäjä ja sillä on pitkät perinteet. Esimerkiksi noin 
90 % EU:ssa tuotettavasta rautamalmista tulee Norrbottenista. Useita kaupunkeja on rakentunut 
lähes pelkästään kaivosteollisuuden ympärille. Molemmissa maissa on suunnitelmia nykyisten 
kaivosten laajentamisesta. Pohjois-Suomessa on muutamia toimivia kaivoksia, mutta Kittilän 
Suurikuusikon kultakaivoksen lisäksi on suunnitteilla useiden uusien kaivosten käynnistäminen. 
Myös Norjassa selvitellään mm. vanhojen suljettujen kaivoksien uudelleen avaamista. (STBR I 
2005b). 
 
Uusien kaivosten perustaminen on kallis ja monimutkainen prosessi. Sopivan esiintymän lisäksi 
alueelle pitää olla hyvät tie- ja rautatieyhteydet, riittävästi edullista sähköä ja vettä, mahdollisuus 
laajentua (asutus yms. riittävän kaukana), riittävästi ammattitaitoista työvoimaa ja alueen histori-
allinen asenne tulisi olla suopea kaivosteollisuutta kohtaan. Tosin rautatieyhteydet eivät ole ar-
vometallikaivoksille yhtä tärkeitä kuin esimerkiksi rautamalmikaivoksille. Umeån yliopistossa 
analysoitiin kahden Västerbottenissa tulevaisuudessa mahdollisesti avattavan kaivoksen työlli-
syysvaikutuksia. Jokaista 100 kaivosteollisuuden työpaikka kohdin arvioitiin syntyvän pysyvästi 
kerrannaisvaikutusten takia 68 työpaikka ja suurimpien investointien aikana tilapäisesti vielä 
enemmän. (STBR I 2005b).   
 
Maailmantalous ja sitä kautta mineraalien hinnat ovat olleet nousussa viime vuosina. Jossain vai-
heessa talouskasvu kuitenkin hiipuu ja mineraalien hinnat laskevat. Tämä voi johtaa siihen, että 
uusien kaivosten avaamisesta luovutaan tai ajankohtaa siirretään, varsinkin jos esiintymien hyö-
dyntäminen on kallista tai muuten hankalaa. Toisaalta laskusuhdanteen aikana kiinnostus keskit-
tyy parhaisiin kohteisiin, joista monet sijaitsevat Barentsin alueella. 

 
Kuva 6. Barentsin alueen mineraaliesiintymiä (STBR Ib). 
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5.2. Vaikutukset liikenteeseen 

Kaivosteollisuus synnyttää yleensä runsaasti uutta liikennettä. Tosin arvometallikaivoksissa kul-
jetusmäärät ovat huomattavasti pienemmät kuin esimerkiksi rautamalmikaivoksilla. Perinteisin ja 
todennäköisesti helpoin kuljetustapa on rautatie. Uusille kaivoksille on yleensä rakennettu rauta-
tie helpottamaan kuljetuksia malminkäsittelylaitoksiin tai satamiin. Osa Venäjän ja Pohjois-
Suomen ratayhteyksistä on kuitenkin vähäisen käytön takia huonossa kunnossa ja Suomessa osa 
nykyisistä rautatieyhteyksistä on jopa purku-uhan alla. Lisäksi pohjoisimmasta Lapista puuttuvat 
rautatieyhteydet lähes kokonaan. Tämä lisää paineita maantiekuljetuksiin. Esimerkiksi osa Outo-
kummun Tornion terästehtaan kuljetuksista on siirretty rautateiltä maanteille. Myös isojen kai-
vosten lisäksi mahdollisesti perustettavat pienemmät ”satelliitti kaivokset” lisäävät maantiekulje-
tuksia, koska näille ei välttämättä kannatta rakentaa rautatietä. (STBR I 2005b). 
 
Uudet kaivokset vaativat runsaasti uutta työvoimaa. Tästä työvoimasta suuri osa tulee alueen ul-
kopuolelta, minkä takia heille tarvitaan asuntoja ja palveluja. Jos mahdollista, nämä uudet asun-
not tulisi rakentaa esimerkiksi matkailukeskusten liepeille, jossa palvelut ja infrastruktuuri ovat 
valmiina. Lisäksi asunnoille voisi myöhemmin olla käyttöä, jos ne jäävät tyhjilleen. Tämä lisäisi 
poikittaista työmatkaliikennettä kaivoksille. 
 
STBR I julkaisussa Road Transport Corridors Study: Future Trends arvioitiin kaivosteollisuuden 
tuottavan eniten raskasta maantieliikennettä Barentsin alueella. Sillä voi olla suuri vaikutus myös 
Ylä-Lapin alueella. Tosin malmikuljetukset suuntautuvat pääsääntöisesti etelän suuntaan ja poi-
kittaisten liikennemäärien kasvu on vähäisempää.      

6. Metsäteollisuus 

6.1. Yleistä 

Metsäteollisuus on Barentsin alueella tärkeä elinkeino Suomessa, Ruotsissa ja Venäjällä. Barent-
sin alueella on Pohjois-Norjaa ja Murmanskin aluetta lukuun ottamatta runsaat metsävarat ja pit-
kät perinteet metsäteollisuudessa. Suomessa ja Ruotsissa metsäteollisuus on pysynyt viime vuo-
sina melko vakaana. Maiden metsäteollisuuden kasvu nykyisesti vaatisi raaka-aineen tuontia esi-
merkiksi Venäjältä. (STBR I 2005b). 
 
Erityisesti Luoteis-Venäjän metsävarat ovat suuret ja maan metsäteollisuus onkin painottunut sin-
ne. Raaka-ainetta on enemmän kuin sitä pystytään käyttämään ja puuta kuljetetaankin paljon mm. 
Suomeen ja Ruotsiin. Luoteis-Venäjällä metsäteollisuus ja metsät painottuvat Arkangelin ja Kar-
jalan alueille. (STBR I 2005b). 
 
Metsäteollisuudessa eletään tällä hetkellä epävarmoja aikoja. Tähän vaikuttavat etenkin Venäjän 
asettamat puutullit ja tuotantolaitosten rakentaminen mm. Etelä-Amerikkaan. Mikäli Venäjän 
asettamat uudet tullimääräykset toteutuvat, tuonti Venäjältä vähenee huomattavasti. Tämä puoles-
taan nostaa puun hintaa Pohjoismaissa. Lisäksi Venäjällä on ongelmana puutteellinen infrastruk-
tuuri, mikä hankaloittaa puun korjaamista. Tätä hankaloittaa myös mahdollinen ilmaston lämpe-
neminen, mikä lyhentää aikaa jolloin metsäkoneet voivat tehokkaasti liikkua metsissä. Myös 
metsiensuojelu on saanut viime aikoina yhä enemmän kannatusta. 
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6.2. Vaikutukset liikenteeseen 

Metsäteollisuus painottuu Barentsin alueen eteläosiin, mutta myös Pohjoiskalotin alueelta kerä-
tään puuta raaka-aineeksi. Suomen puolella kuljetukset suuntautuvat Keski- ja Pohjois-Lapista 
joko Kemijärven tehtaille tai rautatien varteen. Jonkin verran puuta kuljetetaan myös Ruotsiin. 
Nämä kuljetukset aiheuttavat jonkin verran myös poikittaisia kuljetuksia. Jos Venäjän puutullit 
toteutuvat, saattavat puukuljetukset lisääntyä myös Barentsin pohjoisosista. Lisäksi ilmaston 
lämpenemisellä voi olla vaikutuksia Barentsin pohjoisosien metsien kasvuun. Tämä saattaa tehdä 
alueen metsävarojen hyödyntämisen yhä houkuttelevammaksi, mikä lisäisi maantieliikennettä 
etenkin Suomessa puutteellisten rautatiekuljetusten takia.  
 
Haastattelujen perusteella tärkeimmät reitit ja toimenpide-ehdotukset, samoin kuin koko puun 
kuljetus, painottuvat Barentsin alueen eteläosiin, mutta mahdollisista uusista Ylä-Lapin yhteyk-
sistä etenkin Kuttura-Repojoki helpottaisi puukuljetuksia. 

7. Murmanskin alue 

7.1. Yleistä 

Murmanskin alue on ehditty Venäjällä luokitella taantuvaksi paikkakunnaksi. Viimevuosina ta-
pahtunut energian ja erilaisten mineraalien hintojen nousu on kuitenkin kyseenalaistanut arvion 
alueen suunnattomien luonnonrikkauksien takia. Shtokmanovsoye:n vaikutuksista kerrottiin jo 
kohdassa 2.2.2. Vaikutukset liikenteeseen. Öljykuljetukset Yhdysvaltoihin Murmanskin kautta 
alkoivat vuonna 2003. Tavoitteena on kuljettaa vuodessa noin 150 miljoonaa tonnia. Öljy tuo-
daan Murmanskiin junalla ja laivoilla mm. Arkangelin ja Komin tasavalloista. Murmanskin sa-
taman laajennusta suunnitellaan ja sitä on tarkoitus laajentaa Kuolanlahden länsirannalle. Suunni-
telmissa on rakentaa öljy- ja kivihiiliterminaalit sekä mahdollisesti konttiterminaali. Lisäksi 
suunnitelmissa on kunnostaa nykyistä junarataa. Myös koillisväylän aukeneminen lisää huimasti 
Murmanskin sataman mahdollisuuksia ja sataman tärkeys tulee korostumaan tulevaisuudessa 
huomattavasti. (Rakennuslehti 2007, STBR I 2005b). 
 
Murmanskin alueen rakentamisesta vastaavan Nikolai Berezhnoin mukaan myös kaivos- ja me-
talliteollisuuteen tullaan investoimaan tulevaisuudessa. Muun muassa Olenegorskin rautakombi-
naatti on laajentamassa tuotantoaan avolouhoksista maan alle ja Apatiitin kaupungin lähettyville 
on tulossa malmirikastamo. Kantalahden alumiinitehtaan toisen vaiheen rakentaminen on alka-
massa. Tämä tarvitsisi energialähteekseen Kuolan ydinvoimalaitokseen uuden 2 000 megawatin 
yksikön. (Rakennuslehti 2007). 
 
Berezhovin mukaan Murmanskin kaupungissa ollaan rakentamassa Kuolan lahden yli kulkevan 
sillan yli 55 miljoonan euron arvoista toista vaihetta. Merkittävin hanke on kuitenkin uusien 
asuntojen rakentaminen ja vanhan ränsistyneen asuntokannan saneeraaminen. Hänen mukaansa 
vuosittainen asuntorakentamisen tarve olisi jopa 9 000 asuntoa. Alueen oma rakentamiskapasi-
teetti ei riitä tuleviin rakentamistarpeisiin. Raaka-aineesta ei ole pulaa, mutta rakennustarvikkeita 
valmistava teollisuus on taantunut. Uusien tiili-, sementti- ja betonitehtaiden rakentamiseen ja 
vanhojen tehtaiden modernisointiin aiotaan hänen mukaansa satsata vuoteen 2015 mennessä yli 
puoli miljardia euroa. (Rakennuslehti 2007). 
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Viime vuosina kalan kulutus on kasvanut Venäjällä huomattavasti. Suuri osa kalasta tuodaan 
Norjasta. Murmanskin alueella on jonkin verran kalankasvatusta, mutta siellä olisi mahdollisuuk-
sia kasvattaa tuotantoa huomattavasti ja korvata sillä osa ulkomailta tuodusta kalasta. Ongelmana 
ovat kuitenkin investointien puute ja byrokratia. (STBR I 2005b). 

7.2. Vaikutuksia liikenteeseen 

Murmanskin ja Kuolan alueen kehittymisen suurimmat liikenteelliset vaikutukset ovat alueellisia 
ja Venäjän sisäisiä. Suurin osa öljy- ja kaasu- sekä kaivosteollisuuden kuljetuksista hoidetaan 
meritse, putkia pitkin tai rautateitse. Osa kuljetuksista joudutaan hoitamaan maanteitse, mutta 
niiden määrää ja suuntautumista on mahdotonta ennustaa. Jos Pohjoismaiset yhtiöt osallistuvat 
rakentamiseen ja myöhemmin teollisuuden toimintaan, voi osa maantiekuljetuksista suuntautua 
rajan yli länteen. (Rakennuslehti 2007, STBR I 2005b). 
 
Jos aiemmin esitetyt suunnitelmat Murmanskin alueella toteutuvat, tarvitaan alueella suuri määrä 
ammattitaitoisia rakentajia. Alueen nykyisten rakentajien lisäksi tarvitaan työvoimaa myös muu-
alta. Uuden työvoiman suurin vaikutus liikenteeseen on paikallista, mutta osa loma- ja vapaa-
ajanmatkoista voi suuntautua rajan yli länteen, esimerkiksi Suomen Lapin lomakeskuksiin. Aina-
kin itäisen Finnmarkin alueella, missä jo nykyään käy paljon venäläisiä turisteja, vapaa-ajan- ja 
ostosmatkat todennäköisesti lisääntyisivät. 
  
Mahdollisen kalanviljelyteollisuuden vaikutukset voivat myös kasvattaa maantieliikennettä. Ka-
lankuljetuksessa aikataulu on olennaisen tärkeä, minkä takia helpoin tapa on käyttää maantiekul-
jetuksia. Tästä liikenteestä valtaosa tosin olisi paikallista tai suuntautuisi Murmanskista etelään, 
eivätkä vaikutukset Ylä-Lapin alueella olisi oleellisia. Tosin osa nykyään Norjasta Venäjälle kul-
jetettavista kalakuljetuksista saattaisi vähentyä, mikä vähentäisi myös alueen poikittaisliikennettä.    

8. Muuta 

8.1. Väestönkehitys 

8.1.1. Yleistä 

Pohjoiskalotin alueella väestö keskittyy Tromsøn ja Bodøn alueelle sekä Perämeren kaareen ja 
Murmanskin oblastissa Murmanskin alueelle. Muualla asukastiheys on hyvin harva ja alueen vä-
estökeskittymien väliset etäisyydet pitkiä. Kaikissa neljässä maassa väestö keskittyy yhä enem-
män alueen suurimpiin kaupunkeihin. Murmanskin alueen väestönkehityksen ennustaminen on 
hyvin hankalaa. Viime vuosina väestön vähentyminen on hidastunut ja alueen suunnattomien 
luonnonrikkauksien takia alueella saatetaan tarvita jo lähitulevaisuudessa suuri määrä uusia työn-
tekijöitä. Tämän seurauksena alueen väkimäärä lähtisi todennäköisesti uudestaan kasvuun. Myös 
Lapissa mahdollisesti aloitettavat uudet kaivoshankkeet ja matkailuteollisuuden kasvu voivat vai-
kuttaa väestön määrän kehittymiseen. (STBR II 2007, STBR I 2005b). 
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Taulukko 3. Suunnittelualueen väestötietoja (Barents Portal 2007,Kemin kaupunki 2007, Kii-
runan kaupunki 2007, Lapin lääninhallitus, STBR I 2005b, Tornioin kaupunki 
2007).  

Maa Alue Tärkeimmät kau-
pungit

Asukasmää-
rä v. 2000

Asukasmää-
rä v. 2010 

Väestönmuu-
tos

Suomi Lappi Rovaniemi (58 000), 
Kemi (22 700), Tor-

nio (22 300)

192 000 178 000 -14 000

Ruotsi Norrbotten Luleå (75 000), Kii-
runa (23 300)

256 000 263 000 +7 000

Norja Nordland 
(237 000), 

Tromsø 
(153 000), 
Finnmark 
(73 000) 

Tromsø (52 400), 
Bodø (34 000), Alta 

(12 100), Kirkenes 
(6 000)

464 000 472 000 +8 000

Venä-
jä 

Murmanskin 
tasavalta 

Murmansk 
(336 700), Severo-

morsk (81 000)

1 020 000 883 000 -137 000

Yhteensä 1 932 000 1 796 000 -136 000

 
Kuva 7. Barentsin alueen väestö ja sen kehitys vuosina 2000–2004 (STBR I 2005a). 
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8.1.2. Vaikutukset liikenteeseen 

Jos väestön kehitys jatkuu Barentsin alueella nykyisen kaltaisena, liikennemäärät kasvavat alueen 
suurimmissa kaupungeissa, mutta vähenevät maaseudulla. Mikäli etenkin Murmanskin alueella 
kaavaillut suuret hankkeet toteutuvat, sillä olisi suuri vaikutus myös alueen väestökehitykseen 
sekä liikennemääriin. Liikenteen kasvusta suurin osa olisi todennäköisesti paikallista ja Venäjän 
sisäistä liikennettä, mutta osa voisi kuitenkin ulottua myös Pohjoismaihin, etenkin jos Pohjois-
maiset yhtiöt osallistuvat Murmanskin alueen rakennustöihin. Työpaikkojen määrän kasvun ansi-
osta myös alueen elintaso kasvaisi, mikä lisäisi vapaa-ajanmatkoja ja sitä kautta mahdollisesti 
lomamatkoja Pohjoismaihin. 

8.2. Testaus 

8.2.1. Yleistä 

Autojen ja renkaiden talvitestaus on muutamille kunnille erittäin tärkeä elinkeino Suomessa ja 
Ruotsissa. Ruotsissa talvitestaus on keskittynyt yhdeksälle ja Suomessa neljälle paikkakunnalle. 
Esimerkiksi Ruotsissa alan vuotuinen liikevaihto on noin 500 miljoonaa kruunua ja vuosittainen 
kasvu on ollut noin 20–25 %. Autotestauksella on vaikutuksia myös majoitus- ja palvelualalla. 
Autojen ja renkaiden testauksen lisäksi Ruotsissa on aloitettu myös lentokoneiden ja Suomessa 
moottorikelkkojen testausta. Ruotsissa suunnitellaan myös junien sekä armeijan ja avaruustekno-
logian välineiden testausta. (STBR I 2005b). 
 
Pohjois-Ruotsi ja -Suomi sopivat erinomaisesti talvitestipaikoiksi ilmaston (pysyvä lumi ja pitkä 
talvi), harvan asutuksen (salaiset testaukset onnistuvat helpommin), hyvien tie- ja tietoliikenneyh-
teyksien sekä maiden yhteiskunnallisen vakauden ansiosta. Norjassa ovat ongelmana korkeus-
erot, epävarma lumitilanne ja korkea kustannustaso. Venäjällä on ongelmana huonot tie- ja tieto-
liikenneyhteydet ja yhteiskunnan epävakaus. Suomen ja Ruotsin oletetaan jatkossakin pysyvän 
tärkeinä testauspaikkoina. (STBR I 2005b). 

8.2.2. Vaikutukset liikenteeseen 

Erilaisten testausten vaikutukset liikenteeseen ovat pääsääntöisesti paikallisia. Tosin liikenne len-
tokenttien ja testauspaikkojen välillä voi lisääntyä, mikäli testaukset alueella lisääntyvät. Testa-
uksen salaisen luonteen takia osa testeistä tehdään pimeällä tai suljetuilla radoilla. Myös suuri osa 
tarvittavista kuljetuksista tehdään yöaikaan konteissa. Testausten aiheuttamien liikenteellisten 
vaikutusten ei arvioida olevan kovinkaan suuria. (STBR I 2005b). 

8.3. Osaamiskeskukset 

8.3.1. Yleistä 

Barentsin alueella Suomessa oli vuonna 2003 yhteensä 14, Ruotsissa 6 ja Norjassa 4 erilaista 
osaamiskeskusta. Eri alueilla on yleensä keskitytty tiettyyn asiaan. Yhteistyö on avainasemassa 
alueen osaamiskeskusten menestyksessä. Kun perinteiset työpaikat ovat siirtyneet viime vuosina 
halvemman tuotannon maihin, on erikoistuminen, tuotekehitys ja erityisalojen osaaminen noussut 
tärkeäksi korvaajaksi. Pohjoismaissa on korkea koulutustaso, minkä takia erilaiset osaamiskes-
kukset tulevat todennäköisesti jatkossakin toimimaan myös pohjoisilla alueilla. Jos liikenneyh-
teydet pohjoisilla alueilla heikkenevät ja jos ammattitaitoisen henkilökunnan määrä väestön vä-
henemisen takia vaikeutuu, saattaa osa osaamiskeskuksista siirtyä etelämmäksi. (STBR I 2005b). 
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8.3.2. Vaikutukset liikenteeseen 

Osaamiskeskukset sijaitsevat pääsääntöisesti hyvien kulkuyhteyksien varrella lähellä alueen suu-
rimpia kaupunkeja Barentsin alueen eteläosissa. Keskukset työllistävät pääsääntöisesti korkeasti 
koulutettuja henkilöitä, minkä takia yhteistyö yliopistojen kanssa on tärkeää. Keskusten liiken-
teelliset vaikutukset ovat pääsääntöisesti paikallisia, eikä niillä ole todennäköisesti suurta vaiku-
tusta Ylä-Lapin alueella. (STBR I 2005b). 

8.4. Suuret vähittäiskaupan yksiköt 

8.4.1. Yleistä 

Suurimmat ostoskeskukset tms. sijaitsevat alueen suurimmissa kaupungeissa. Tilastojen mukaan 
eniten ostosmatkoja Barentsin alueella tehdään Tromsø:n, Luleån, Piteån, Umeån ja Oulun kau-
punkeihin. Paikallisesti myös Itäisessä Finnmarkissa venäläiset ostosmatkailijat ovat tärkeä tulon-
lähde. Haaparannassa avattu IKEA ja sen ympärille kasvaneet muut yritykset ovat todennäköises-
ti kasvattaneet ostosmatkailua myös Haaparanta-Tornio -alueelle. Myös Ouluun avattava Bauha-
us voi synnyttää lisää vastaavanlaisia ostosmatkoja Oulun seudulle. (STBR I 2005b). 

8.4.2. Vaikutukset liikenteeseen 

Eniten ostosmatkoja tehdään alueen suurimpiin kaupunkeihin, missä on myös suurimmat potenti-
aalit uusien yritysten syntyyn. Suomessa ja Ruotsissa nämä kaupungit sijaitsevat Barentsin alueen 
eteläosissa. Suurtenkin vähittäiskaupan yksikköjen vaikutukset liikenteeseen ovat lähinnä alueel-
lisia. Tavarakuljetukset suuntautuvat pääsääntöisesti etelä-pohjoissuuntaan ja tämä tulee todennä-
köisesti jatkumaan myös tulevaisuudessa. Norlandin, Tromsø:n ja Pohjois-Ruotsin alueiden tava-
rakuljetuksista suurin osa hoidetaan Ruotsin läpi etelä-pohjoissuunnassa pääsääntöisesti rautateit-
se, mutta myös meritse ja maanteitse. Finnamarkin kuljetuksista osa hoidetaan Suomen läpi mm. 
Tanaan, joka on itäisen Finnmarkin tavaraliikenteen jakelukeskus, mutta tämä liikenne on melko 
vähäistä. Jos Pohjois-Norjan ja Murmanskin alueet kehittyvät jatkossa, voi Tromsø:n ja itäisen 
Finnmarkin välinen liikenne lisääntyä. Tällöin lyhyin ja luotettavin maantieyhteys olisi Suomen 
läpi, mikäli tullit eivät muodostu ongelmaksi.  
 
Ylä-Lapin alueella suurten vähittäiskauppojen vaikutukset eivät todennäköisesti tule olemaan ko-
vin suuria. Poikkeuksena voi olla Murmanskin alueen talousalueen mahdollinen vaurastuminen, 
mikä voisi lisätä ostosmatkailua Pohjoismaihin. Tosin rohkeilla ja innovatiivisilla satsauksilla 
suurten vähittäiskauppojen menestyminen on mahdollista myös harvaan asutulla seudulla. Tästä 
on hyvänä esimerkkinä Suomessa noin 3 000 asukkaan Töysän kunnassa sijaitseva Keskisen ta-
varatalo, jonka liikevaihto on viime vuosina ollut Suomen tavaratalojen kärkipäässä. Keskiselle 
tehdään ostosmatkoja hyvinkin pitkien matkojen päästä. 

8.5. Ilmastonmuutos 

8.5.1. Yleistä 

Ilmastonmuutos tulee todennäköisesti näkymään myös Barentsin alueella. Vuoden keskilämpötila 
todennäköisesti nousee ja äärisääilmiöt lisääntyvät. Tämän seurauksena metsien kasvu nopeutuu, 
mikä helpottaa metsäteollisuuden raaka-ainetarpeita. Toisaalta puunkorjuu hankaloituu routa-ajan 
lyhentyessä ja tämän takia liikenne saattaa lisääntyä kausiluontoisesti hyvinkin paljon. Lisäksi 
erilaisten tuholaisten määrä saattaa lisääntyä ilmaston lämpenemisen myötä.  
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Öljy- ja kaasuteollisuudessa ongelmana voivat olla lisääntyvät myrskyt merellä sijaitsevilla ken-
tillä. Ääri-ilmiöt voivat vaikuttaa myös liikenneväylien kunnossapitoon, samoin kuin lento- ja 
meriliikenteen hoitoon. Talvimatkailuun erikoistuneiden keskusten asiakasmäärät saattavat vä-
hentyä, kun lumitilanne heikkenee nykyisestä. Toisaalta jos lumitilanne heikkenee nykyisestään 
Keski-Euroopassa, saattavat asiakkaat siirtyä Barentsin alueelle. Kalateollisuudessa vaikutuksia 
voi olla hankala arvioida. Osa nykyään etelämpänä viihtyvistä kalalajeista voi liikkua pohjoi-
semmaksi, mistä voi olla hyötyä pohjoisen alueen kalateollisuudelle. Toisaalta osa nykyisistä ka-
lalajeista saattaa jopa hävitä ja korvautua jollain taloudellisesti vähemmän tärkeällä lajilla. Meri-
alueiden jääpeitteen vähenemisen seurauksena jäänmurron tarve vähenee ja yhä useampi satama 
pysyy auki ympäri vuoden. Lisäksi koillisväylän avautuminen saattaa helpottaa merkittävästi kul-
jetuksia mm. Yhdysvaltoihin ja Aasiaan. 

8.5.2. Liikenteellisiä vaikutuksia 

Norjan ja Murmanskin alueen satamista suurin osa on auki ympäri vuoden jo nyt, joten vähenty-
vän jäänmurron vaikutukset tuntuvat enemmän Pohjanmeren satamissa. Niiden käytön helpottu-
minen voi vähentää jonkin verran Barentsin meren satamien kilpailuetua. Suurin vaikutus voi 
kuitenkin olla koillisväylän avautumisella. Kuljetukset helpottuvat Yhdysvaltoihin ja Aasiaan, 
mikä todennäköisesti lisää huomattavasti Barentsin meren satamien käyttöä. Merikuljetusten ei 
enää tarvitse kiertää ruuhkaisten väylien kuten Suezin kanavan kautta. Myös osa rautateitse kulje-
tettavasta tavarasta saatetaan tulevaisuudessa kuljettaa meritse koillisväylän kautta. Tämä lisäisi 
todennäköisesti myös maan- ja rautatiekuljetuksia satamiin. Koillisväylän ansiosta tavaravirrat 
lisääntyvät todennäköisesti Barentsin meren satamissa molempiin suuntiin.  
 
Ongelmana on kuitenkin alueen strateginen tärkeys ja siihen liittyvät poliittiset epävarmuudet. 
Tällä hetkellä ei ole tietoa siitä kuka väylää hoitaisi ja hallinnoisi, saisivatko kaikki käyttää sitä 
vapaasti, miten mahdolliset ympäristötuhot onnettomuustilanteissa hoidettaisiin, mitkä ovat Ve-
näjän sotilaspoliittiset intressit alueella jne. 
 
Nykyisten kalalajien siirtyessä yhä pohjoisemmaksi saattaa osa nykyisistä kalanviljelylaitoksista 
siirtyä pohjoisemmaksi, mikä lisäisi alueen työpaikkoja ja kuljetuksia. Tällä olisi suuri vaikutus 
myös maantieliikenteeseen, minkä avulla hoidetaan suurin osa varsinkin tuoreen kalan kuljetuk-
sista.  

9. Yhteenveto 

Barentsin alueen liikenteellisten vaikutusten arvioinnissa on useita erilaisia epävarmuustekijöitä. 
Alueen väestön kehitys on ollut trendiltään hiukan laskevaa ja erilaisia tuotantolaitoksia on siir-
retty halvemman työvoiman maihin Pohjoismaista. Toisaalta alueella on runsaasti potentiaalia 
mm. suunnattomien luonnonrikkauksien ja koskemattoman luonnon takia. Erilaisten raaka-
aineiden maailmanmarkkinahinta määrää hyvin pitkälle sen, miten houkuttelevia alueen luon-
nonvarat ja niiden hyödynnettävyys ovat. Niistä osa sijaitsee kaukana asutuksesta huonojen lii-
kenneyhteyksien päässä, mikä nostaa investointitarpeita ja hankaloittaa ammattitaitoisen työvoi-
man hankkimista. Lisäksi energiateollisuuden strateginen tärkeys ja Venäjän epävakaus lisäävät 
protektionismia ja hankaloittavat sitä kautta vapaata kilpailua. 
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Suurin osa Pohjoiskalotin mahdollisesti lisääntyvästä liikennemäärästä on sisäistä liikennettä ja 
suuntautuu etelä-pohjoissuuntaan. Poikittainen liikenne saattaa lisääntyä, mikäli suuret aluekes-
kukset, etenkin Tromsø-Bodø alue ja Murmansk, vahvistuvat ja niiden välinen kanssakäyminen 
lisääntyy.  
 
STBR I selvityksessä “Road Transport Corridors Study: Future Trends” on arvioitu eri elinkei-
nojen vaikutuksia Barentsin alueen liikenteeseen. Siinä suurimmat vaikutukset maantieliikentee-
seen arvioitiin olevan kaivosteollisuudella. Vaikka suurin osa kaivosteollisuuden tuotteista kulje-
tetaan rautateitse, tuntuvat vaikutukset myös maanteillä.  
 
Myös öljy- ja kaasu-, kala- sekä metsäteollisuus ja suuret vähittäiskaupat synnyttävät maantielii-
kennettä. Öljy- ja kaasuteollisuudessa suurin osa maantieliikenteestä syntyy teollisuuden käynnis-
tysvaiheessa, koska suurin osa öljystä ja kaasusta kuljetetaan meritse tai putkia pitkin. Metsäteol-
lisuus painottuu Pohjoiskalotin eteläosiin, mutta kuljetuksia on jonkin verran myös pohjoisempa-
na. Venäjän puutullit, nykyisten rautateiden mahdollinen purkaminen Suomessa sekä ilmaston 
lämpenemisen vaikutukset saattavat kuitenkin lisätä metsäteollisuuden maantiekuljetuksia Poh-
joiskalotin alueella. Suuret vähittäiskaupan yksiköt lisäävät liikennettä pääsääntöisesti lähialueil-
la, eikä sillä ole todennäköisesti suurta vaikutusta Pohjoiskalotin alueella. 
 
Kalateollisuus kuljettaa suuren osan tuotteistaan, etenkin tuorekalaa, maanteitse. Viennin kasvu 
Norjasta Venäjälle on ollut merkittävä ja kasvu jatkunee myös tulevaisuudessa. Näillä kuljetuk-
silla voi olla vaikutuksia Pohjoiskalotin poikittaisliikenteeseen.  
 
Murmanskin alueella on suunnattomat potentiaalit talouden ja sitä kautta työpaikkojen sekä väes-
tön kasvuun. Mikäli alueella suunnitellut öljy- ja kaasu-, kaivos- sekä energiateollisuuden inves-
toinnit toteutuvat, vaikutukset tuntuvat merkittävästi myös liikenteessä. Suurimmat vaikutukset 
ovat Venäjän sisäisiä, mutta liikenne tulee todennäköisesti kasvamaan myös Pohjoiskalotissa.    
 
Uudet poikittaisyhteydet Ylä-Lapin alueella saattaisivat helpottaa suunnittelualueen kuljetuksia ja 
liikennettä. Uudet ja parannetut yhteydet synnyttävät aina uutta liikennettä, mutta Pohjoiskalotis-
sa maantieliikenteen kapasiteetti ei ole ongelma myöskään tulevaisuudessa. Kansainväliselle lii-
kenteelle uusista yhteyksistä ei kuitenkaan ole merkittävää hyötyä, mikäli kuljetusmatkat eivät 
lyhene oleellisesti. Lisäksi esimerkiksi tullimuodollisuuksien tai muiden viranomaispäätösten ta-
kia kuljetuksia voi olla kokonaistaloudellisesti edullisempaa hoitaa nykyisiä reittejä pitkin, vaik-
ka uudet yhteydet saattaisivat olla hiukan lyhempiä. 
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Kuva 8. Arvio eri elinkeinojen vaikutuksesta Barentsin alueen liikennemääriin (STBR I 2005b). 
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