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JOHDANTO

Verkottuneessa maailmassa infrastruktuuri on avainasemassa, kun ihmisten, rahan, tiedon
ja hyddykkeiden vélisid matkoja typistetdén. Tarve nujertaa vdlimatkat ja nédin ikéédn kuin
itsendistyd tilasta kumpuaa Bent Flyvbjergin, Nils Bruzeliuksen ja Werner Rothengatterin
(2003) mukaan modernin humanismin vapauden ihannoinnista. Se ilmenee erddnlaisena
uutena vélimatkan polititkkana (new policy of distance), joka painottaa teknologisen edis-
tyksen tuottamia mahdollisuuksia itsendistyd fyysisten esteiden asettamista rajoitteista.
Uhmaamalla painovoimaa tai porautumalla maanmassojen ldpi Homo sapiens on irtisa-
noutunut valtamerten ja vuoristojen luomasta vuosituhansien mittaisesta eristyksesti. Ki-
lometrit ovat menettdneet merkityksensd maailmassa, jossa etdisyyksid mitataan tun-
neissa ja minuuteissa. Samalla alueet, jotka eivit ole saumattomien liikenneyhteyksien
varrella, ndyttavit jadvan entistd selvemmin sivuun — historialliset periferiat kansainvé-
listen lentokenttien ja moottoriteiden ulottumattomissa pysyvét syrjiisina.

Infrastruktuurirakentamiseen liitetdén usein ajatus progressiivisesta kehityksestd,
joka noudattaa lineaarista ja rationaalista polkua. Kuten Penny Harvey, Casper Bruun
Jensen ja Atsuro Morita (2017) muistuttavat, todellisuudessa hankkeiden taustavaikutti-
met ovat huomattavasti monimutkaisempia ilmentden vallitsevia ideologioita. Stephen
Grahamin (2016) kuvaamat vertikaaliset valloitusretket maan alle ja yldilmoihin ovat kal-
liita, ja toisinaan ne kertovatkin enemmén todellisuudentajun hdmartymisesti ja vallan-
himosta kuin universaalin haaveen toteutumisesta. Ei ole sattumaa, ettd esimerkiksi maa-
ilman korkeimpien rakennusten listaa hallitsevat sellaiset runsaista luonnonvaroistaan ja
raudanlujasta totalitaarisesta hallinnostaan tunnetut valtiot kuin Arabiemiraatit, Kiina ja
Saudi-Arabia. Kehittyvien maiden kiihked pyrkimys modernisaatioon infrastruktuurin
suurhankkeiden muodossa on merkki nopeasta talouskasvusta ja elintason noususta,
mutta usein my0s ndyttdmisen halusta sekd voimakkaasti keskittyneesté vallasta ja kehit-
tymattomastd demokratiasta (Cerro Santamaria 2013).

Epaddemokraattisissa valtioissa hankkeiden merkityksestd, tarpeellisuudesta tai oi-
keutuksesta ei keskustella, eivitka pilvid hipovat kustannukset vilttdmattd koskaan paady
kriittisen tarkastelun kohteeksi. Jiljelle jda vain “’yleiskansallinen ylpeydentunto” jonkin

ndyttdvdn, mutta usein valitettavan pientd eliittid hyodyttdvin rakennelman



pystyttdmisestd. Huomattavat kustannukset, monimutkaisuus ja pitkd aikavéli tuovat
hankkeisiin sellaisia riskejé, jotka vain harva yksityinen rakennuttaja kykenee kantamaan.
Suurhankkeet tai megaprojektit (Flyvbjerg ym. 2003) muuttavat merkittdvasti ympéaristod
ja vaikuttavat pitkdn elinkaarensa vuoksi myos tuleviin sukupolviin. Ndiden syiden
vuoksi valtioiden on oltava mukana hankkeissa tavalla tai toisella, usein viimeisen sanan
sanojana ja toisinaan my0s rahoittajana. Suurhankkeiden realisoiminen edellyttdé ldnsi-
maissa kuitenkin pitkallisid keskusteluja, joissa hanke oikeutetaan, osoitetaan jarkeen-
kayvéksi. Vahvana argumenttina keskustelussa néyttéisi toistuvan globaalin ja alueellisen

kilpailuaseman sdilyttdminen tai sen parantaminen.

Tutkimuksen aihe ja tutkimuskysymykset

Suomalaisten ja virolaisten, kahden kielellisesti ja kulttuurisesti samankaltaisen “’veljes-
kansan”, kanssakdyminen vapautui Neuvostoliiton hajottua 1990-luvun alussa. Sittem-
min virolaisista on tullut Suomen suurin maahanmuuttajaryhmé, Suomenlahden lauttalii-
kenteen vuosittaiset matkustajaméaarit ldhestyvat 10 miljoonaa ja Tallinna on saanut leik-
kimielisen lempinimen “Eteld-Helsinki”. Viron liittyminen Euroopan unioniin vuonna
2004, ja yhteisvaluutta euron ottaminen kdytt66n vuonna 2011 ovat poistaneet maiden
viliset rajamuodollisuudet ja muut kaupankdynnin esteet. Viron ja Suomen péddkaupun-
kien, Helsingin ja Tallinnan “vuosisadan kuntaliitos” on ainakin ajatuspaja Demos Hel-
singin (2009) tuottaman raportin mukaan kannatettava ajatus. Kaupunkien, virolaisittain
linnojen, fyysistd ldhentymistd rajoittaa kuitenkin vallihauta nimeltddn Suomenlahti.
Kirkkaalla sédlla Tallinnan televisiotornista voi vain kaihoisasti katsella horisontissa siin-
tavad Helsinkia.

Suomenlahden vastakkaisilla rannoilla sijaitsevien valtioiden yhdistdminen kuvain-
nollisella Suomen sillalla on eldanyt kansallisromanttisten ajattelijoiden mielesséi jo 1860-
luvulta ldhtien (Zetterberg 2006: 47). Ajatus politisoitui 1900-luvun alussa, kun maat al-
koivat tavoitella itsendisyyttd. Valtioliitto viehitti erityisesti virolaista sivistyneistod, ja
suunnitelmaa tuki ponnekkaasti Viron ensimméinen presidentti Konstantin Péts. Pétsin
esittima toive Itdvalta-Unkarin kaltaisesta kaksoisvaltiosta ei kuitenkaan kerdnnyt poh-
joismaista puolueettomuuttaan korostavassa Suomessa kannatusta. Toisen maailmanso-

dan jilkimainingeissa Neuvostoliitto vahvisti valtansa miehittiméssddn Virossa, ja



rautaesirippu katkaisi yhteyden Suomeen. Viron uudelleenitsendistyminen vuonna 1991
ja Englannin kanaalin alittavan meritunnelin avautuminen liikenteelle vuonna 1994 in-
noittivat Helsingin kaupungin tyontekijoistd ja luottamushenkildistd koostuvaa ryhmaa
laatimaan mietinnén Helsingin ja Tallinnan vélisen tunnelin hyddyistd ja mahdollisuuk-
sista (Helsinki-Tallinna Seura 1994). Samalla lobbarijoukko ehdotti Helsingin kaupun-
gille virallisen selvitysprojektin aloittamista.

Helsinki-Tallinna Seuran saama vastaanotto hallintoelimissé ja lehdistossd oli yk-
siselitteisen tyrmistynyt, eikd idea ndyttdnyt hyvin pienen piirin liséksi kiehtovan pitkéén
aikaan juuri ketédn. Arviot hankkeen kustannuksista eivét ole noista ajoista ainakaan las-
keneet — pikemminkin pdinvastoin — mutta kiinnostus on herénnyt siitd huolimatta. Uuden
vuosituhannen kuluessa Helsinki-Tallinna-tunneli on noussut aika-ajoin keskustelun koh-
teeksi, ja vihitellen 2010-luvulla siitd ovat kiinnostuneet niin poliittiset puolueet, maa-
kunnat kuin litkemiehetkin. Voisivatko kaksi padkaupunkia — olkoonkin, ettd vilissi on
Suomenlahti — tiivistyd tunnelin avulla yhdeksi metropoliksi, joka nostaisi kaupungit al-
tavastaajan asemasta tasaveroiseksi kilpailijaksi Pietarin ja Tukholman rinnalle? Mité
mahdollisuuksia tarjoaisi yhtendinen raideliikennevdyld Suomen Lapista Euroopan sy-
didnmaille? Keté tai mité junat kuljettaisivat? Vuoteen 2019 mennessé hankkeesta on val-
mistunut kaksi virallista selvitystyotd: Talsinkifix keviélld 2015 ja FinEst Link kevailla
2018. Startup-henkistd “’positiivista pdhindd” hankkeen ympérille on luonut liikkemies Pe-
ter Vesterbacka, joka kertoi vuonna 2016 aikovansa rakennuttaa tunnelin kiinalaisen ra-
hoituksen turvin. Vesterbackan FinEst Bay Area -projekti sai ensimmaéisen kansainvali-
sen rahoittajansa loppuvuonna 2018.

Téssd tydssd selvitdn, miten — ja ennen kaikkea miksi — niin Viron kuin Suomen
valtiohallinnon useaan otteeseen perusteellisesti lyttddma tunnelihanke on noussut kerta
toisensa jalkeen mediakeskustelun ja 2010-luvulla myos virallisten selvitystoiden koh-
teeksi. Mikéd ajassamme saa haaveilemaan tillaisista tihtitieteellisen kalliista hankkeista,
kokemaan ne aidosti toteuttamiskelpoisina ja toimimaan niiden puolesta aktiivisesti? Tar-
kastelen tétd kysymystd kolmen alakysymyksen avulla, joista kaksi ensimmaista liittyvit
tunnelihankkeen kytkeytymiseen valtiomuutokseen ja kilpailukykypoliittisiin tavoittei-
siin. Kolmas kysymys koskee Suomen ja Viron toisistaan eroavien lahtokohtien vaiku-

tusta hankkeesta kaytivain keskusteluun. Tutkimuskysymykset ovat siis tiivistetysti:



1. Miten valtiomuutos ilmenee hankkeen periodisessa tarkastelussa?
2. Mitéd kilpailukykypolitiikalle tyypillisid piirteitd keskustelusta on tunnistetta-
vissa?

3. Millaisiksi Viron ja Suomen positiot hankkeen suhteen ovat muotoutuneet?

Suurhankkeiden suosion nousua on syyté tarkastella valtion tilallisuudessa tapahtuneen
muutoksen kautta. Kilpailukykypolititkan omaksuminen on seurausta valtion tehtdvien
painopisteen siirtymisestd hyvinvointipalveluiden tuottamisesta taloudellisen toiminnan
vakaiden ja suopeiden olosuhteiden takaamiseen seki elinkeinoeldmin tukemiseen (esim.
Jessop 2002). Yrityksille suotuisan, kansainvélisyyttd ja joustavuutta korostavan strate-
gisen suunnittelun ajatellaan siivittdvén urbaanit alueet menestyksen itseddn ruokkivaan
kehddn (esim. Allmendinger 2017). Tdma tavoite mielessdin kaupungit ovat valmiita pa-

nostamaan valtavan kalliisiin ja spekulatiivisiin infrastruktuurihankkeisiin.



KILPAILUVALTION POLITTINEN TALOUS

Kilpailullisuuden iskostuminen politiikkaan
Viimeisten vuosikymmenien aikana kilpailukyky on noussut taloutta, politiikkaa ja kult-
tuuria voimakkaasti maarittdvaksi ominaisuudeksi, ja siitd on Erika Schoenbergerin
(1998) mukaan tullut hegemoninen diskurssi. Marxilainen filosofi Antonio Gramchi
(2014) kasitteellistdd hegemonian suostumukselliseksi ylivallaksi eli tilanteeksi, jossa
jonkin aatteellisen ryhmén intressit ovat laajentuneet koskemaan koko yhteiskuntaa.
Namaé oikeaksi katsotut arvot on yleistettivd, tuotava osaksi arkiymmarrystd. Ngai-Lin
Sum (2009) kuvaa prosessia tietynlaisen ajattelutavan tai tietimisen lajin (knowledge
brand) levittdmiseksi: kilpailukyky on véhitellen banalisoitunut eli ujuttautunut akatee-
misesta kielenkdytostd ensin yrityskonsulttien kdyttoon ja lopulta poliittiseen retoriik-
kaan. Kilpailun pakollisuuden juurtumista tietimiseen on syyté tarkastella laajemman his-
toriallisen viitekehyksen, valtiomuutoksen, ndkdkulmasta. Muutoksella tarkoitetaan hy-
vinvointivaltion periaatteiden korvautumista kilpailullisilla tavoitteilla ja kilpailuvaltion
muodostamista.

1900-luvulla yhteiskuntatieteellinen tutkimus kisitteli valtioita pysyviné, ikiaikai-
sina yksikkoind — erddnlaisina sosiaalisten, taloudellisten ja poliittisten suhteiden séili-
0ind (Taylor 1994). John Agnew (1994) nimeéi valtiokeskeisen ajattelutavan territoriaa-
liseksi ansaksi (territorial trap), josta irtautuminen vaatii tilan muuttuvan luonteen hy-
viaksymistd. Globaalien verkostojen laajeneminen ja kansallisten talouksien avautuminen
1970-luvulta alkaen ja etenkin 1980- ja 1990-lukujen taitteessa johtivat valtiokeskeisen
késityksen murtumiseen: kylmén sodan paittyminen avasi Eurooppaa jakavan rautaesiri-
pun, sosialistiset maat siirtyivéat kapitalistiseen jdrjestelmiin ja kansainviliset markkinat
laajenivat (esim. Agnew 1994; Castells 2000; Jessop 2002). Manuel Castellsin (2000)
mukaan laajenemista edisti my0s tietolitkenteen kehittyminen, joka edesauttoi alueiden
vilistd verkostoitumista ja keskindisriippuvuuksien muodostumista, verkottuneen yhteis-
kunnan (network society) syntya. Ylikansalliset elimet, kuten erilaiset talousliitot, ja toi-
saalta paikallishallinnot, kuten kaupungit, nousivat globalisaation my6td yhd merkitta-
vimmiksi elinkeinoeldmain séételijoiksi (Cerny 1997).

Neil Brenner (2004) késitteellistdd timén sosiospatiaalisen muutoksen valtion uu-

delleenskaalautumisena (rescaling). Brenner perustaa ndkemyksensd Bob Jessopin



(1990) kehittdmain strategisrelationaaliseen (strategic-relational approach, SRA) valtio-
teoriaan, jonka mukaan kapitalistinen valtio on poliittisten strategioiden alusta, luoja ja
lopputulos™ (Jessop 1990: 260). Strategiat ovat sosiaalisissa suhteissa rakentuneita ja si-
ten kiistanalaisia, spatiotemporaalisesti vaihtelevia — tietynlaiset valtiojarjestelmét suosi-
vat tietynlaisia poliittisia strategioita (Jessop 1990: 10). Poliittisia strategioita voidaan
tarkastella kahdesta eri merkityskategoriasta kdsin: valtioprojektit (state projects) ohjaa-
vat valtion toiminnallisen kokonaisuuden muodostumista, valtiostrategiat (state strate-
gies) taas madrittavit, milld tavoin ja missd méérin valtio on ldsné kapitalistisen yhteis-
kunnan toiminnassa. Martin Jones (1997) lisd Jessopin teoriaan maantieteellisen ulottu-
vuuden, tilallisen valikoinnin (spatial selectivity). Kohdistetut strategiat ilmenevét alueen
kehittdmistd méérittdvind valintoina. Namé& aluepoliittiset painotukset vaihtelevat kul-
loinkin yhteiskunnassa vallitsevien arvojen mukaisesti (Pike ym. 2007).

Brennerin (2004) teoriassa keskeistd on kansallisen tason toimien merkittavyytta
painottavien poliittisten strategioiden korvautuminen alueiden kilpailukykyisyyttd koros-
tavilla strategioilla. Lénsi-Euroopassa yleistyi maailmansotien jdlkeen nidkemys valtion
ensiarvoisesta asemasta kansalaisten hyvinvoinnin lisddjan ja sosiaalisen tasapainon sii-
lyttdjand — valtion tulee sdéddelld taloudellista toimintaa alueellaan ehkiistidkseen lisdan-
tyvian massatuotannon aiheuttamia ongelmia, kuten rdjahdysmaéistd kaupungistumista ja
sosiaalista eriytymistd (Jessop 2002: 56). Keynesildisestd taloustieteesti ammentavan hy-
vinvointivaltion (the Keynesian Welfare National State) pyrkimys niin sanotusti hallita
kapitalismia” ilmeni tilallisen valikoinnin strategioissa alueiden viélisten erojen kompen-
sointina esimerkiksi suurien infrastruktuurihankkeiden ja muiden suorien investointien
sekd tulonsiirtojen ja yritysten verohelpotuksien muodossa (Brenner 2004: 124). 1970-
luvulta alkaen useat kriisit lisdsivét kritiikkid jérjestelméd kohtaan. Kritiikin kédrjistymi-
nen johtui sekd hyvinvointivaltioiden kyvyttdmyydesté vastata kansainvélisen taantuman
atheuttamaan budjettivajeeseen (Jessop 2002: 84) ettd yleisesti kansallisvaltion merkityk-
sen rapistumisesta — maailman avartumisesta ja yksilokeskeisyyden lisdéntymisestd (Jes-
sop 2002: 89).

Séaitelytalouden kritisoijia ja markkinavetoisen talouspolititkan puolestapuhujia on
sittemmin alettu kutsua uusliberalisteiksi. Mark Purcell (2009: 142) miirittelee uuslibe-
ralismin poliittistaloudelliseksi ideologiaksi, jonka mukaan yhteiskunta toimii parhaiten

antautumalla vapaan markkinatalouden vietéviksi. Uusliberalismilla ei ole yhtd ainoaa



ilmenemismuotoa, vaan Neil Brenner ja Nik Theodore (2002) korostavat sen mukautuvan
ympaéristoonsd, valtion sosiopoliittiseen kontekstiin. Yhteisend nimittdja voidaan kuiten-
kin pitda talouskasvua jahtaavien poliittisten toimenpiteiden korostumista. Nama toimet
ndyttdytyvdt muun muassa valtioiden vetdytymisend teollisuudesta, puuttumisena am-
mattiyhdistysliikkeiden haitalliseksi katsottuun toimintaan, kansainvélisen kaupankéyn-
nin edistdmisend, yritysverojen alentamisena, hyvinvointipoliittisista ohjelmista luopu-
misena ja julkisten palvelujen yksityistimisend (Brenner & Theodore 2002: 350). Tuot-
teistavilla ja yksityistavilld (Cerny 2010), pddosin yritysmaailmasta omaksutuilla mene-
telmilld kilpailuvaltio (Competition State) pyrkii edistiméddn pddoman kasautumista
omalle alueelleen.

Kilpailuvaltio on organisatoriselta rakenteeltaan vihemmaén keskittynyt kuin hyvin-
vointivaltio. Valtion suora puuttuminen talouteen on korvautunut julkisen ja yksityisen
sektorin vélisen yhteistyon lujittamisella (Jessop 2002: 248). Purcell (2009) kuvaakin
uusliberalistisen logiikan mukaan toimivan kilpailuvaltion roolia kaksijakoiseksi. Kuten
edelld mainittu, valtion ei tule rajoittaa markkinoita, vaan sen on niin sanotusti pysytel-
tidvi poissa tieltd (laissez-faire, “antakaa tehdd”) ja purettava sditelyjirjestelmidén. Toi-
saalta valtion tulee edesauttaa markkinoiden kehittymistd (aidez-faire, auttakaa tehdi”)
esimerkiksi pitdmaélld inflaation siedettdvélld tasolla, sopeuttamalla tydmarkkinapolitiik-
kaa suhdanteiden mukaan ja tukemalla yrityksille tirkeitd infrastruktuurihankkeita. Néi-
den toimien tavoitteena on kokonaisvaltaisesti joustavampi yhteiskunta, joka mukautu-
malla elinkeinoeldmaén tarpeisiin ja vaatimuksiin yllapitad kansainvélistd kilpailukykyédén
(Cerny 1997).

Tore Fougnerin (2006) mukaan kilpailuvaltio rakentuu vaihtoehdottomuudelle, ni-
kemykselle kilpailun pakollisuudesta. Elimén ja kuoleman — kasvun ja taantuman — &a-
relld elinkeinoeldmaén tarpeet ovat ensisijaisia, eikd niistd voida joustaa (Purcell 2009).
Useat merkittivit talousjdrjestot, kuten Maailmanpankki ja WTO, asettavat kilpailuky-
vyn ja aluekehityksen véliin yhtéldisyysmerkin antaen kilpailukykypolitiikalle oikeutuk-
sen — talouskasvu ja vaurauden lisddntyminen ajatellaan kantautuvat koko yhteiskuntaa
koskevaksi hyvinvoinniksi (Sum 2009: 194). Néin ollen markkinaehtoisuudesta on tullut
myds paikallisten kehittdmisstrategioiden tirkein ominaisuus (Brenner & Wachmuth
2012: 181). Seké Paul Krugmanin (1994) ettd Gillian Bristow’n (2010) mielesti kilpailu-

kyvyn sopivuus aluepolitiikkaa madrittdviksi tekijéksi on kyseenalaista, silld alueet eivit



ole pelkistettavissd yritysmiisiksi toimijoiksi. Alueet eivét voi tehdéd kaikkia paétoksié
selkein taloudellisin perustein, vaan niiden on huomioitava my0s yhteiskunnalliset vai-
kutukset. Keskittyminen vain ja ainoastaan kilpailukykyyn tekee pditoksenteosta yksi-
ulotteista tuoden markkinaehtoisuuden myos sellaisille yhteiskunnan aloille, jonne se so-
pii ldhtokohtaisesti huonosti (Krugman 1994: 42), ja kannustaen tehottomaan, tuhlaile-
vaan ja polarisoivaan politiikkaan” (Brenner & Wachmuth 2012: 180).

Kansainvilisten virtojen kithtyminen on lisdnnyt valtiorajoista riippumattomien
instituutioiden ja yhteisten mekanismien tarvetta. Globaalin talouden reunachtojen mu-
kaan toimivien kilpailuvaltioiden muodostamisen keskeisend seurauksena onkin ollut
valtiovallan sirpaloituminen muille aluetasoille (Cerny 2010). Erik Swyngedouw (2004)
kisitteellistdd muutoksen glokalisaatioksi: kansallisvaltion valta on osittain siirtynyt seki
ylemmille eli ylikansallisille ettd alemmille eli paikallisille aluetasoille. Téllaisia uusia
merkittivid taloudellisen, ja siten my0s poliittisen, hallinnan tasoja ovat esimerkiksi ja-
senvaltioidensa kansallisten rajojen hdivyttimiseen eri keinoin pyrkivd Euroopan unioni
(esim. Anderson & O’Dowd 1999; Jensen & Richardson 2004) seké jatkuvasti kasvavat
urbaanit keskukset. Jessop (2002: 173) nimeddkin muuttuneen valtiotilan osuvasti kan-
sallisvaltion jélkeiseksi jarjestykseksi (postnational order). Han kuitenkin kiistdé valtion
merkityksen tiydellisen rappeutumisen ja toteaa kansallisen tason vallanmenetyksistdin
huolimatta séilyttineen asemansa eri aluetasoja yhdistdavéni politiikan pelikenttina ja eri-
laisten poliittisten diskurssien areenana (Jessop 2002: 212).

Kaiken kaikkiaan voidaan sanoa, ettd uudelleenskaalautuminen on johtanut histori-
allisesti vallinneen hierarkian murrokseen — kansallinen taso eli valtio on luopunut ase-
mastaan padoman suurimpana haltijana ja ylimpéna sdételijand. Tilalle valtioinstituutioi-
den tirkeimmiksi tehtdviksi ja olemassaolon oikeutuksiksi ovat nousseet yhteiskuntarau-
han sdilyttdminen, omistuksen suojaaminen, investointien houkuttelu ja kilpailuolosuh-
teiden luominen (Moisio 2012: 167). Kilpailuvaltion tilallisen valikoinnin strategiat ko-
rostavat menestyvien alueiden, kuten kaupunkikeskusten siivittimisté entistd suurempaan
kukoistukseen ja urbaanien alueiden kilpailukykyisyyden kehittimisestd on tullut sekd
kaupunkien ettd valtioiden intressi (Brenner 2004). Seuraavissa osiossa siirrdnkin huo-
mioni sithen, miten uusliberalistisen talousndkemyksen luonnolliseksi muotoutunut
asema ilmenee urbaanien alueiden vilisen kilpailun kiihtymisend sekd uudelleen herédn-

neend innokkuutena toteuttaa valtavan kalliita ja kunnianhimoisia rakennushankkeita.



Urbaanit alueet kilpailukyvyn tiloina

Sosiaalisen ja taloudellisen uudistumisen tirkeimpadnd taustatekijind on Harvey
Molochin (1976) mukaan poliittista eliittid yhdistdvé ja motivoiva kasvutavoite, paikan
valjastaminen niin kutsutusti kasvun koneeksi (growth machine). Yhteen kietoutuneessa
maailmassa kasvuna ymmarretyn prosessin, vieston ja pddoman tilallisen akkumulaation
eli kertymisen kohteita ovat kaupungit, joiden vélisten verkostojen muodostumista ja ti-
hentymistd kuvaa Castellsin (2000) késite virtojen tilasta (¢the space of flows). Globaaliin
kaupankiyntiin osallistuvien alueiden taloudellinen toiminta muovautuu maailmanmark-
kinoiden reunaehtojen mukaisesti, ja kilpailukykyisyys perustuu paikan, alueen tai val-
tion ominaisuuksiin (Jessop 2002: 181). Bristow (2010) kdyttddkin alueesta osuvasti ni-
mitystd kilpailukyvyn tila (space of competitiveness). On siis varsin loogista, ettd keskeis-
ten urbaanien alueiden suorituskyvyn lisidminen on noussut kapitalististen valtioiden tér-
keimpien prioriteettien joukkoon.

Urbaaneista alueista on kapitalismin voimistumisen myo6td tullut kansallisten ta-
louksien vetureita, joilla on merkittdvad poliittista vaikutusvaltaa (Jessop 2002: 48-50).
Valtiomuutos on lisdnnyt kaupunkien valtaa, mutta my0s vastuuta talouskasvua tuotta-
vasta kaupunkikehityksestd, mikd on johtanut paikkakohtaisten poliittisten strategioiden
lisddntymiseen kaupunkien hallinnassa. Urbaani paikallispolitiikka (Urban Locational
Policy) irtautuu ylhadltdpdin tulevista madrdyksistd ja perinteisestd valtionohjauksesta
pyrkien kasvun raiteelle pddasiassa omilla ehdoillaan (Brenner 2004: 203). Urbaanit alu-
eet eivdt ole endd valtion poliittisten toimenpiteiden passiivisia kohteita, vaan aktiivisia
ja itsendisid toimijoita. David Harvey (1989) kasitteellistdd muutoksen siirtymisend val-
tion johtajuudesta (managerialism) kaupunkien yrittdjyyteen (entrepreneurialism). Ur-
baanien alueiden uutta yrittdjdhenkisyyttd luonnehtivat pyrkimykset paitsi houkutella ul-
kopuolisia yksityisid investointeja, myds kartoittaa sellaisia toiminnan ja yrittdmisen
muotoja, jotka voisivat parhaiten lisdtd kiinteistdjen arvoa, veropohjaa, paikallisia tulo-
virtoja ja tyollisyyttd (Harvey 1989: 7).

Kilpailun kithtyminen ja kaupunkipolititkan uudistuminen kytkeytyvét yhteen. Erik
Swyngedouw, Frank Moulaert ja Arantxa Rodriguez (2002: 547) viittaavat urbaanien alu-
eiden hallinnossa ja toiminnassa tapahtuneeseen muutokseen uutena kaupunkipolitiik-

kana (New Urban Policy, NUP). Uudessa kaupunkipolitiikassa ratkaisevaa on yksityisten
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toimijoiden aseman korostuminen. Kilpailuvaltiokehityksen myota toimijuuden kisite on
laajentunut (Moisio 2012): kaupungit ovat entistd kiinnostuneempia yritysten, jopa yksi-
tyishenkildiden mahdollisista investointipddtoksistd alueelle. Yrittdjaimyonteisten poliit-
tisten paitdsten katsotaan kannustavan investointeihin ja lisdévén siten talouskasvua alu-
eella (Brenner & Wachsmuth 2012: 195). Painotus nékyy erityisesti kiinteistoalalla esi-
merkiksi modernin infrastruktuurin, arvoasuinalueiden ja ostoskeskusten nopeana levia-
misend. Riped muutos on tyypillinen varsinkin harppauksittain kasvavien ja globaalia né-
kyvyyttd havittelevien kehittyvien maiden kaupunkikuvassa (Dupont 2011).
Kaupunkien asema talouskasvun luojina perustuu Allen J. Scottin ja Michael Stor-
perin (2003: 582-583) mukaan ennen kaikkea urbaanien alueiden tiheisiin tuottajaver-
kostoihin, taajoihin tydmarkkinoihin seké oppimiseen ja innovointiin. Alueiden kilpailu-
kyvyssd on kyse ndiden ominaisuuksien tehostamisesta ja hyodyntdmittomien resurssien
ottamisesta kdyttoon entistd paremmin. lain Begg (1999: 802) tarkastelee kaupunkien kil-
pailukyvyn muotoutumista verkostona (Kuva 1.), jossa eri osatekijét vaikuttavat toisiinsa:
aluetalouden historiallisesti muotoutunut rakenne, toimintaympéristo ja toisaalta yritys-
ten kyky luoda ja omaksua uutta ovat tuottavuuteen ja tyollisyyteen seka siten myos elin-
tasoon olennaisesti vaikuttavia tekijoiti. Tahén ajatteluun nojaavat sopiviksi katsotut kil-
pailukykypoliittiset keinot, kuten investointikustannusten madaltaminen, koulutetun tyo-

voiman saatavuuden edistiminen ja yritysten hankkeiden tukeminen (Begg 1999).
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Kuva 1. Urbaanin alueen kilpailukyvyn muotoutuminen (Begg 1999: 802 mukaillen).
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Kilpailukykypolitiikan 1dhtokohtana on aluekohtaisten heikkouksien ja vahvuuksien tie-
dostaminen ja esiintuominen (Bristow 2005). Téassd yhtdlossd aluesuunnittelu on paitsi
keino edistdd markkinaehtoista uudistumista myds keino saavuttaa oikeanlaiset olosuh-
teet ja talouskasvu alueella (Allmendinger 2017). Heikommin menestyneiden alueiden
kehittdimisessd on perinteisesti paneuduttu infrastruktuurin rakentamiseen ja alueen saa-
vutettavuuden edistdmiseen: parempien liikkenneyhteyksien implikoidaan johtavan ta-
louskasvuun. Roger Vickermanin (2008) korostaa, ettei liitkenneinvestointien ja talous-
kasvun vililld ole yksiselitteisesti tulkittavaa positiivista korrelaatiota, vaan jokainen ta-
paus on arvioitava omassa kontekstissaan. Kehittyneissd maissa liikenneinfrastruktuuriin
panostaminen ei useimmissa tapauksissa sindnsd néyta lisddvin talouskasvua, vaan tiy-
dentdvin padasiassa muita olosuhdetekijoitd (Banister & Berechman 2001). Liikennein-
vestoinnit voivat osoittautua tuottoisiksi, kun ne kohdistuvat alueille, jossa on todellinen
tarve liikenneverkostojen kapasiteetin lisddmiseen. Esimerkiksi nopeasti kasvavilla,
ruuhkaisilla kaupunkialueilla uusien yhteyksien luominen ja matka-ajan lyhentyminen
voivat Flyvbjerg ym. (2003: 70-72) mukaan vaikuttaa myonteisesti elinkeinoelaméén.

Paremman saavutettavuuden tuoma hydty on kaksiterdinen miekka: logististen kus-
tannusten lasku ja matkustamiseen kuluvan ajan lyhentyminen lisdédvit viennin arvoa ja
tyontekijéiden tarjontaa kasvattaen tuottavuutta. Vickerman (2008) kuitenkin muistuttaa,
ettd vaikutus toimii myos toisinpdin laskien muualta tuotavien tuotteiden hintoja ja nos-
taen tyontekijoiden palkkatasoa kasvavan kysynnén vuoksi. Verkottuneen maailman pa-
remmista litkenneyhteyksisti juontuva tuottavuuden kasvu onkin samalla johtanut aluei-
den vilisen kilpailun kiihtymiseen (Castells 2000), ja saavutettavuuden painoarvo yritys-
ten paikkavalinnassa on loppujen lopuksi varsin kiistanalaista. Esimerkiksi David Banis-
ter ja Nathaniel Lichfield (1995) katsovat, ettei nopeiden liikenneyhteyksien mahdollis-
tama rahtikustannusten lasku ei ole enéé yritysten pédasiallinen tavoite. Sen sijaan tarke-
ampid paikan valintaan vaikuttavia kriteerejd ovat tarkoitukseen sopivan tydvoiman saa-
tavuus, markkinoille pdisy, vapaa maa-alue seka erilaiset valtionavustukset ja -kannusti-
met, kuten verohelpotukset.

Kasvavat resurssitarpeet, kuten tydvoiman osaamiselle asetetut korkeat odotukset,
sekd vaatimukset nopeista liikenneyhteyksistd ja verkostoitumisen mahdollisuuksista
ovat johtaneet yhi suurempien keskusten muodostumiseen pienempien kaupunkiseutujen

kustannuksella (Storper & Scott 2003; Sassen 2016). Niin Deike Peters (2003) kuin
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Vickermann (2008) huomauttavatkin, ettd paikallisalueiden nédkdkulmasta liikenneinves-
tointien vaikutukset ovat moninaiset. Heikosti runkoverkostoon yhdistyvét litkenneyh-
teydet voivat estdd aluetta saavuttamasta todellista potentiaaliaan, mutta hankkeet voivat
yhtd lailla myds vahingoittaa aluetalouksia. Esimerkiksi keskusten vilille rakennettavat
huippunopeat junaliikenneyhteydet eivit hyddytd radan varrelle jadvié alueita, jos junat
ajavat usean sadan kilometrin tuntivauhdilla ohi. Sama marginalisoiva vaikutus ilmenee
vanhojen verkostojen solmukohtiin muodostuneissa ndivettyvissa liikekeskuksissa, jotka
jaavat sivuun uusista tielinjauksista. Kilpailukyvyn nimissé rakennettavien infrastruktuu-
rihankkeiden vaikutus voi siis olla paitsi keskeisid alueita paremmin toisiinsa yhdistiva
my0s uusia katvealueita — ja uusia taloudellisia haasteita — tuottava (Harvey ym. 2017).

Rakennemuutos Kkilpailuvaltion kontekstissa ei siis tarkoita vain muuttoliiketti
maaseudulta kaupunkeihin, vaan pienten ja keskisuurten keskusten kuihtumista suurem-
pien urbaanien alueiden kustannuksella (Moisio 2012). Muutamiin suuriin kaupunkeihin
keskittyminen johtuu osaltaan myds ylikansallistumisesta (Sassen 2016): yritykset eivét
endd tavoittele ensisijaisesti kansallista etua, vaan hakeutuvat kansainvéliseen ympéris-
toon. Sisdisessd kilpailussa kirkialueiden imu on osoittautunut kyltymattomaksi, mutta
kansainvilisessd ymparistossa viestollisesti harvalukuisten valtioiden suurimmat kau-
pungit eivdt parjdd erikoistuneen tydvoiman ja yritysten houkuttelemisessa yhtd hyvin
kuin globaalit metropolit. Yhtend keinona altavastaajan asemasta nousemiseksi on laa-
jemman toiminnallisen yksikon muodostaminen jonkin kohtuullisen l&helld sijaitsevan
urbaanin alueen kanssa. Téssé kehityksessd edes poliittisen toimivallan vaihtumista edus-
tavaa valtiorajaa ei tarvitse nihda erottavana, vaan pikemminkin kahta kaupunkia yhdis-
tdvina tekijdnd (Joenniemi & Sergunin 2011).

Kaksoiskaupungin (twin city) konsepti rakentuu késitykselle yhteisestd urbaanista
tilasta (Joenniemi & Sergunin 2011). Rajan ylittdvén litkenteen lisidminen ei kuitenkaan
yksindén riitd kaksoiskaupungin muodostumiseen. Jan Buursink (2001: 8-9) nostaa rat-
kaisevaksi tekijiksi ldheisyyden tunteen, jonka muotoutumiseen vaikuttavat syvemmit
tekijét kuin fyysinen vilimatka tai matkustamiseen kuluva aika — ldheisyyden tunnetta ei
synny ilman yhteistd agendaa ja pyrkimysta identiteetin luomiseen. Nicole Ehlers (2001)
pohjaa ajatuksensa kaksoiskansallisen kaupungin (binational city) syntymisestd Anssi
Paasin (1991) alueidentiteetin muodostumisen teoriaan. Rajasta on Ehlersin (2001: 28)

mukaan tultava erottavan tekijdn sijaan yhdistymisen symboli, joka tekee kyseisestd



13

alueesta muihin ndhden erityisen ja luo pohjan asukkaiden keskindisen yhteishengen vah-
vistamiselle niin muodollisen kuin epavirallisenkin toiminnan kautta.

Kulttuurien ja kielialueiden kohdatessa yhteisen mentaliteetin omaksuminen ei ole
yksiselitteisen helppoa. Esimerkiksi [so-Britanniaa ja Ranskaa yhdistdvd Kanaalintunneli
ei ole vastannut kaikkiin sille asetettuihin odotuksiin. Brittien ja ranskalaisten kanssakéy-
mistd ja taloudellista integraatiota ovat ensisijaisesti hdirinneet niin kielierot kuin se, ettei
Iso-Britannia kuulu Schengen-alueeseen. Peter Thomas ja Daniel O’Donoghue (2013:
106) arvioivatkin Englannin kanaalin pysyvén erdédnlaisena psykologisena rajalinjana eu-
roskeptisten brittien ja euromyonteisten ranskalaisten vililld. Toinen eurooppalainen esi-
merkki, Juutinrauman alue on onnistunut taloudellisessa integraatiossa paremmin, ruotsi
jatanska ovat ldheisid sukulaiskielid ja molemmat maat ovat mukana Schengen-sopimuk-
sessa. Kieli- ja kulttuurierot nékyvit kuitenkin kdytdnnon tasolla esimerkiksi Malmossi
asuvien tanskalaisten haluna kouluttaa lapsensa Tanskan puolella (Knowles & Matthies-
sen 2009). Gert-Jan Hospers (2005) katsoo Juutinrauman alueen olevan vahvasta ulkoi-
sesta markkinoinnista huolimatta edelleen pitkilti 1ahinnd virkamiespuheessa esiintyva
kuvitteellinen tila (imagined space), jonka asukkaat eivit jaa yhteistd ”juutinraumalaisuu-
den” identiteettid, vaan ovat ensisijaisesti ruotsalaisia tai tanskalaisia, malmoliisid tai
kdopenhaminalaisia.

Vaikuttaakin siltd, ettd onnistuneimmissakin tapauksissa rajalinja on olemassa eri-
tyisesti kulttuurisessa ja poliittisessa mielessd, vaikka taloudellista integraatiota tapahtui-
sikin. Tamén vuoksi aidosti kaksoiskansallisena koettavan urbaanin alueen muodostu-
mista voidaan pitdd varsin utopistisenakin tavoitteena (Ehlers 2001). Rajan ylittdva kau-
punki (border crossing city) kuvaakin Buursinkin (2001: 15) mielestd tilannetta usein
todenmukaisemmin kuin identtisyyttd implikoiva kaksoiskaupungin tai kaksoiskansalli-
sen kaupungin kisite. Vaikka kaupunkien kaksoisuus ei todellisuudessa realisoituisikaan
sellaisena kuin se paikkamarkkinoinnissa ja virkamiespuheessa ilmaistaan, yhteistyon tii-
vistdmisestd ja hyvistd aikeista on alueelle usein hyotyd. Parhaimmillaan pyrkimys kak-
soiskaupungin muodostamiseen lisdd yhteisollisyyttd ja luottamusta seki tarjoaa reuna-
alueiden usein sekundaarisille keskuksille mahdollisuuden kasvaa kokoaan isommiksi ja
nikyvimmiksi toimijoiksi (Joenniemi & Sergunin 2011: 241).

Keskindisen kilpailun vérittdimdssd maailmassa on pelattava entistd tarkemmin

my0s paikkaan liitetyilldi mielikuvilla, ja minkd tahansa kaupungin globaalin



14

menestyksen taustalla onkin ainakin osittain onnistunut markkinointi. Kaupunkien stra-
tegisissa suunnitelmissa tavoitellaan tietynlaisten tulevaisuudenkuvien sitomista kaupun-
kiin (Olesen 2014). Suurhankkeet ovat tulkittavissa yhteiskunnan luovuuden, vaurauden
ja vakauden materiaalisina ilmentymind, ja 2000-luvun kuluessa niisti onkin tullut kes-
keinen osa kaupunkien kehitysstrategioita. Urbaanien alueiden vélisessi kilpailussa mie-
likuvaa kaupungista suurten innovaatioiden keskuksena pidetddn merkittdvana kilpailu-
kykyyn vaikuttavana tekijdnd (Swyngedouw ym. 2002). Yksinkertaistettu urbaani dis-
kurssi onkin John Lauermannin (2015) mukaan suunnattu ennen kaikkea ulkopuolisten
toimijoiden houkuttelemiseen alueelle uusien yksityisten investointien positiivisen kier-
teen luomiseksi. Strateginen suunnittelu tasapainoilee pysyvyyden ja muokattavuuden
vilissd (Olesen 2014: 299): suunnitelmien tulee olla uskottavia ja toteuttamiskelpoisia,
mutta myos riittdvin epdmadrdisii ja suuripiirteisid, jotta niiden puitteissa voidaan toteut-
taa kulloiseenkin tilanteeseen sopivia hankkeita.

Bristow (2005: 289) kritisoi alueellisen kilpailukyvyn mééritelmai, joka ei hénen
mielestddn ole riittdvan selked ja yleisesti hyviksytty kantautuen kehittdmisohjelmiin
epamaééaraisena poliittisena diskurssina. Esimerkiksi Dupont (2011) katsoo pakonomaisen
kilpailukyvyn tavoittelun tehneen kaupunkisuunnittelusta kapea-alaista ja ldhinna keski-
luokkaisia kuluttajia palvelevaa unohtaen sosioekonomisesti heikoimmassa asemassa
olevat. Samaa mieltd kehityssuunnan haitallisuudesta ovat Swyngedouw ym. (2002) seké
Roger Keil (2009), jotka korostavat uuden kaupunkipolitiikan epddemokraattisuutta: pa-
konomainen yrittdjdystivéllisyys on johtanut hallinnon roolin typistymiseen kumileima-
simeksi elinkeinoeldmaén kriittisiksi luokittelemissa hankkeissa. Yhtend uuden urbaanin
yrittdjyyden ongelmana voidaankin Harveyn (1989) mukaan pitdd hydtyjen ja haittojen
epdtasaista jakautumista toimijoille: monissa tapauksissa yksityisen rahoittajan riskit ei-

vit ole yhta suuret kuin julkisen sektorin.
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Megalomaanisten rakennushankkeiden uusi suosio

[Hankkeista kéytavastd] keskustelusta kdy selviksi se tosiasia, ettd uuden metrolinjan tar-
koitus ei ole vain kuljettaa ihmisié paikasta toiseen, kaupunkialueiden uudistamisprojekteja
ei tehdéd pelkéstddn uusien asuntojen, toimistojen tai kauniimman katukuvan vuoksi, ja
uutta taidemuseota ei rakenneta ainoastaan taiteen esittelemisti varten (Siemiatycki 2013:

168).

Megaprojekti on Bent Flyvbjergin (2014: 6) mééritelmin mukaan laaja-alainen ja moni-
mutkainen rakennushanke, jonka kustannukset kohoavat vihintddn miljardiin dollariin.
Patrick Loftman ja Brendan Nevin (1995) viittaavat vastaavanlaisiin valtaviin projektei-
hin lippulaivahankkeina (flagship project) tai arvovaltahankkeina (prestige projects). Sen
liséksi, ettd hankkeet ovat kalliita ja kompleksisia, niitd yhdistdd my0s pitkdkestoisuus ja
vaativuus — sekd rakentaminen ettd suunnittelu vievit mahdollisesti vuosikausia ja mu-
kana on useita sidosryhmia julkishallinnosta yrityksiin ja kolmannen sektorin edustajiin.
Tamé tekee projektinhallinnasta erityisen riskialtista, toisinaan jopa “’katastrofaalista”
(Flyvbjerg ym. 2003). Hankkeille asetettavat tavoitteet ovat usein kunnianhimoisia ja vai-
kutukset koskevat suurta ihmisjoukkoa, myds tulevia sukupolvia (Flyvbjerg 2014).
Tietynlaisten hankkeiden suosio on sitoutunut historialliseen ja yhteiskunnalliseen
viitekehykseen. Matti Siemiatyckin (2013) mukaan periodiset muutokset vallitsevissa
ideologioissa, taloustilanteessa, sosiaalisissa verkostoissa ja teknologisissa innovaatioissa
vaikuttavat siihen, millaisia hankkeita toteutetaan. Tama sopii Ute Lehrerin ja Jennefer
Laidleyn (2009) sekd Alan A. Altshulerin ja David Luberoffin (2003) kuvaamiin muu-
toksiin suurhankkeiden luonteessa viimeisen sadan vuoden aikana. Teollistumisen myota
alkanut perinteisten megaprojektien aikakausi oli yhteiskunnallinen modernisaatiopro-
jekti, joka muun muassa toi sdhkon yhd useampaan kotitalouteen (Lehrer & Laidley
2009). Maailmansotien jdlkeiset laajat rakennushankkeet kytkeytyvédt vahvasti key-
nesildiseen hyvinvointivaltioon ja Bretton Woods -jirjestelmédn (Brenner 2004: 129).
Kaikkien talouskasvuun pyrkivien valtioiden edellytettiin ottavan lainaa suurien energi-
antuotantoa ja litkenneyhteyksid edistévien infrastruktuurihankkeiden, kuten patojen ja
rautateiden rakentamiseen. 1960-luvulla yhd massiivisempia suurhankkeita alettiin kriti-

soida ympdristolle ja yhteisdille aiheutuneista haitoista (Altshuler & Luberoff 2003).
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Ymparistokritiikin lisdksi valtioiden tukemien suurhankkeiden inflaatiota joudutti uusli-
beralismin nousu 1980-luvulla.

1990-luvulla megaprojektit alkoivat véhitellen jdlleen yleistyd. Nousun taustalla
vaikuttivat pyrkimys markkinaehtoiseen uudistumiseen — hyvinvointipolitiikan korvau-
tuminen kilpailukykypolitiikalla, globaalin talouden laajeneminen ja investoijista kayta-
van kilpailun kithtyminen. Uudessa kaupunkipolitiikassa (Swyngedouw ym. 2002) hank-
keet ovat urbaanien alueiden ja valtioiden keino vastata elinkeinoeldmén vaatimuksiin ja
kansainvéliseen kilpailuun. Laaja-alaisiin korkean profiilin hankkeisiin liitetddn lupaus
kaupunkitilan uudistumisesta, imagomuutoksesta, joka on hyddynnettivissd paikkamark-
kinoinnissa (esim. Loftman & Nevin 1995; Cerro Santamaria 2013). Arvovalta-hankkei-
den tavoitteena on rohkaista investoijia ja muuttaa taloudellisten toimijoiden ja vieraili-
joiden mielikuvia paikasta sekd kansallisella ettd kansainviliselld tasolla (Loftman &
Nevin 1995: 301). Megalomaanisten hankkeiden avulla alue haluaa osoittaa olevansa
elinvoimainen ja kykenevénsa uudistumaan. Kunnianhimoisten projektien toivotaan pu-
huvan puolestaan ja kertovan rohkeudesta sekd valmiuksista tavoitella menestystd
(Swyngedouw ym. 2002). Tdma kytkeytyy Harveyn (1989) esittdméén ajatukseen kau-
punkien muuttumisesta yrittdjdmaisiksi toimijoiksi, jotka itse aktiivisesti etsivét keinoja
investointien houkuttelemiseksi.

Yrittdjdhenkisten kaupunkipoliittisten strategioiden onnistuminen on kuitenkin pit-
kalti riippuvaista markkinatilanteesta (Jessop 1998). Erityisen herkkid markkinoiden hei-
lahteluille ovat juuri monimutkaiset pitkédn aikavélin rakennushankkeet, joissa on mukana
kansainvélisid rahoittajia. Talouden muuttuneet realiteetit pakottavat projektit taipumaan
aikatauluvenytyksiin, kompromisseihin ja alkuperdisistd suunnitelmista poikkeaviin lop-
putuloksiin (Orueta & Fainstein 2008). Yksi osuva esimerkki taantuman runnomista
suunnitelmista on Koopenhaminan jatkeeksi suunniteltu Juutinrauman alue, jossa raken-
taminen pysdhtyi kiinteistokuplan puhkettua vuonna 2007. Vaikeuksissa olevien markki-
noiden tarpeisiin vastaaminen pakotti viranomaiset osittain tinkiméén sovituista tavoit-
teista, kuten alueen yleisilmeelle asetetuista vaatimuksista: korkeat ja modernit toimisto-
korttelit korvautuivat tavanomaisemmalla matalalla rakentamisella laajoiksi suunniteltu-
jen viheralueiden kustannuksella (Majoor 2015).

Kaupunkipolitiikan uudistuminen (Swyngedouw ym. 2002) on johtanut entisti kau-

pallisempien suurhankkeiden toteuttamiseen. Kaupallisuuden lisdksi megaprojektien
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uutta aikakautta luonnehtivat lansimaisissa demokratioissa osallistaminen, yhteistyo ja
monimuotoisuus. Altshulerin ja Luberoffin (2003: 221) mukaan vahinkoja pyritdan kart-
tamaan (do-no-harm planning), ja laajankin kannatuksen saavuttanut hanke voi jaada to-
teutumatta, jos se on todellisessa ristiriidassa asukkaiden tai ympériston etujen kanssa.
Julkisen ja yksityisen sektorin vilinen yhteistyd (public-private partnership, PPP) on
yksi uusien megaprojektien keskeisimmistd piirteistd (Cerro Santamaria 2013). Se avaa
mahdollisuuksia sellaisille hankkeille, joita kumpikaan osapuoli ei yksindédn toteuttaisi —
yhtdilta suurhankkeiden kompleksisuus ja pitkd aikajénne rajoittavat yksityisten toimi-
joiden mahdollisuuksia tarttua haasteeseen, toisaalta valtavat kustannukset ja spekulatii-
vinen hydtysuhde asettavat rajoitteensa valtioiden innokkuudelle. Yksityisen toimijan
mukanaoloa hankkeessa voidaankin pitdd jonkinlaisena takeena aidosta uskosta sen tuot-
tavuuteen (Flyvbjerg ym. 2003). Thannetilanteessa taloudelliset, kustannuksiin ja kysyn-
taan liittyvét riskit jadvat siis yksityisen sektorin harteille, kun taas valtion ensisijaisena
tehtdvéini on vastata toimintaymparistoon liittyvisti riskeistd, kuten myonteisesti poliit-
tisesta ilmapiiristé ja vakaista rahoitusmarkkinoista.

Suurhankkeet ovat luonteeltaan ylevid niin teknisessd, poliittisessa, taloudellisessa
kuin esteettisessdkin mielessad (Flyvbjerg 2014). Thmiskunnan historiassa infrastruktuu-
riin liittyvat keksinnot mielletdén progressiivisena kehityksend, mikd kannustaa jatku-
vasti mutkikkaampiin teknisiin ratkaisuihin (Harvey ym. 2017). Hankkeiden ylevyys pii-
leekin edistysukossa: insindoreille suurhankkeet antavat mahdollisuuden uusien innovaa-
tioiden kehittdmiseen. Hankkeista paattavit poliitikot saavat niiden avulla nimensa histo-
riankirjoihin, mediandkyvyyttéd ja ddnestdjid. Elinkeinoeldmaille megalomaaninen inves-
tointi tarjoaa piristysruiskeen rahakkaiden urakointisopimusten muodossa, ja esteetikot
arvostavat huolellisella suunnittelulla luotua ainutlaatuista ilmetté, ajankuvaa (Flyvbjerg
2014: 8-9). Suurhankkeiden markkinoinnissa titd edistyksellisyyden mielikuvaa kéyte-
tdén hyvéksi oikeuttamaan hankkeen vélttimattomyys (Swyngedouw ym. 2002). Media
ja elinkeinoeldmd usein vahvistavat titd kuvitelmaa leimaamalla hankkeiden kriitikot
paatuneiksi vastahankaajiksi ja taantumuksellisiksi menneisyydessd eldjiksi (Bornstein
2010).

Tutkimuskirjallisuudessa suurhankkeet ndhdéén usein vdestoryhmid polarisoivina,
demokratiaa rappeuttavina ja eliittien ohjailemina prosesseina. Flyvbjerg ym. (2003) mu-

kaan on tyypillisti, ettd hankkeen aluetaloutta edistavié vaikutuksia suurennellaan. Monet
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megalomaanisten projektien parissa tyoskentelevit todella uskovat hankkeen hyodylli-
syyteen ja siksi tarkoitus voi niin sanotusti pyhittda keinot. Tallaisissa machiavellistisissd
projekteissa (Flyvbjerg 2005) omaa suosikkiaan aggressiivisesti edistiavét tahot sumutta-
vat padtoksentekoa vidristelemilld suunnitelmiin liittyvid tietoja ja mielikuvia. Esimer-
kiksi kaupunkitilan uudistumiseen tdhtddvia suurhankkeita myyddan yleisolle ratkaisuna
ympdéristo- ja sosiaalipoliittisiin ongelmiin (Diaz Orueta & Fainstein 2009), miké suojaa
projekteja kritiikiltd. Kun tarjolla on ndenndisesti jokaiselle jotakin, ja hankkeet toteute-
taan markkinaperusteisesti eli pitkélla aikajdnteelld, on vastustajien vaikeampi mobilisoi-
tua yhdeksi rintamaksi (Lehrer & Laidley 2008). Bornstein (2010) nikee my0s kansalais-
ten osallistamisen kaksijakoisena toimintana: siti pidetddn osoituksena lépindkyvyydesta
ja kéytetddn hankkeen oikeuttamiseen, mutta toisaalta mielipiteiden selvittiminen tapah-
tuu suunnittelijoiden ehdoilla, rajatusti ja usein varsin mydhién.

Koska hankkeiden kaikkia todellisia taloudellisia vaikutuksia on vaikea osoittaa
kiistattomasti toteen jopa jalkikédteen (Gospodini 2005), suurhankkeissa on tuskin kos-
kaan kyse vain ja ainoastaan niiden funktionaalisesta merkityksestd, absoluuttisesta kan-
nattavuudesta tai yleishyoddyllisyydesti. Peters (2003) tuo esimerkiksi EU:n liikenne- ja
energiaverkostojen tdydentdmisrakentamisen TEN (7rans-European Networks) -ohjel-
mat. Ohjelmat perustuvat vahvasti ajatukseen Euroopan sisdisen liikenteen ”’pullonkaulo-
jen” poistamisesta tai “puuttuvien linkkien” rakentamiseen. Unionin yhteisen alueidenti-
teetin muodostamisessa kansallisten rajojen hédivyttdminen moderneja liikenneyhteyksid
lisidmalld on olennaisessa osassa (Jensen & Richardson 2004), ja Matthew Sparken
(2000) mukaan Euroopan integraation ihanne olikin merkittdvé Iso-Britanniaa ja Manner-
Eurooppaa yhdistdvdn Kanaalintunnelin innoittaja. On siis perusteltua véittia, ettd joi-
denkin suurhankkeiden toteutuminen on enemmaénkin riippuvaista vallitsevasta poliitti-

sesta tahtotilasta kuin taloudellisesta kannattavuudesta (Peters 2003).
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MEDIADISKURSSIEN TUTKIMUS

Todellisuuden jasentiminen diskurssien avulla

Kielen kdyttiminen eli kirjoittaminen ja puhuminen ovat sosiaalisten merkitysten luomi-
sen tapoja. Ndin ollen kieli on muutakin, kuin vain perdkkéin lausuttuja sanoja: se sanoit-
taa kokemusmaailmamme, tuottaa sosiaalista todellisuuttamme. Diskurssianalyysi tutkii,
miten sosiaaliset eli diskursiiviset kdytinnot rakentavat totuudelliseksi koettua asetelmaa,
kédsitystd maailmasta. Martin Miillerin (2008: 333) mééritelmén mukaan diskurssiana-
lyysi tarkastelee vakiintuneita representaatioita ja niiden tuottamien kéyténteiden asettu-
mista osaksi arkipdivéisti toimintaa. Diskurssianalyysin tavoitteena on paljastaa tekstin
diskursiivisia rakenteita tai dominoivia ja keskendin kilpailevia diskursseja, paasté kir-
jaimellisen merkityksen taakse (Larsen 2004).

Yksiloiden ndkemykset ja identiteetit ovat sosiaalisen kanssakdymisen my6td muo-
dostuneiden diskurssien muovaamia, joten analyysinkin on keskityttdvé yksildiden sijaan
tallaisten laajemmin jaettujen diskurssien tarkastelemiseen (Larsen 2004: 65-66). Dis-
kurssianalyysin ndkokulmasta kielell4 ei ole vain yhtd merkitystaustaa, vaan sanojen tar-
koitus vaihtelee diskurssin mukaan. Esimerkiksi poliittisiin prosesseihin kieli vaikuttaa
monin eri tavoin. Sen avulla muovataan kisityksid ongelmista, méadritetdén poliittisen
huomion kohde ja edistetdin poliittisia pddméaarid. Kielen avulla vastapuolten viliset erot
ja yhtéldisyydet tulevat ilmi, ja kieli muovaa toimijoiden vilistd kommunikaatiota (Rydin
1998: 178). Erilaisten narratiivien asettuminen vastakkain ja kohtaaminen poliittisessa
keskustelussa on tarpeellinen prosessi esimerkiksi aluesuunnittelussa. Hans Kjetill Lys-
gérd ja Jorn Cruickshanck (2013: 2881) korostavatkin, ettd tiedon tuottaminen ei perustu
yhdenlaisen totuuden etsimiseen vaan moninaisuuden ja jatkuvan epdvakauden hyviksy-
miseen.

Teoria valtion uudelleenskaalautumisesta korostaa tietdmisen lajin keskeisyyttd so-
sioekonomisen jdrjestelmin muodostumisessa, ja yhteiskunnallisen muutoksen tutkimuk-
sessa kieli onkin aiempaa merkittavimpi tekija (Fairclough 2010: 282). Yhteiskuntatie-
teellisesséd tutkimuksessa diskurssilla viitataan niihin institutionalisoituneisiin tapoihin,
jotka vaikuttavat yhteiskunnallisen keskustelun kulkuun. Vallalla olevat kisitykset sosi-
aalisista prosesseista vaikuttavat laajasti asiantuntijoiden ja yleison diskursseihin, repre-

sentaatioihin, mielikuvitukseen ja kéytdnndén toimintaan. Seuraukset ilmenevét
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poliittistaloudellisissa organisaatioissa. Valtiomuutoksen myo6td tapahtuneita diskursii-
visstrategisia muutoksia ovat esimerkiksi siirtyminen taloudelliseen mukautuvuuteen ja
yrittdjyyteen sekd globalisaation oikeuttamaan kaupunkien kasvua tukevaan jarjestel-

madn (Jessop 2002: 132-133).

Kriittinen diskurssianalyysi pureutuu valtarakenteiden ytimeen

Norman Fairclough (2010: 231) teroittaa sosiaalitieteiden tehtdvdad vairinkdytdsten pal-
jastajana — tutkijan on selvitettdva, mistd vallalla olevat diskurssit kumpuavat, miten ne
ovat muovanneet sosiaalista todellisuudentajua ja mité vaihtoehtoja syrjaytetyt ndkokul-
mat mahdollisesti tarjoaisivat. Kriittinen diskurssianalyysi (Critical Discourse Analysis,
CDA) tarkasteleekin teksteja vallankdyton nakokulmasta. Analyysin ldhtokohtana on, ettd
tutkija tunnistaa aineistosta nousevat diskurssit, mutta my0s nithin liittyvét strategiat. Mi-
ten yhteiskunnallinen muutos vaikuttaa diskursiiviseen muotoutumiseen? Lisdksi tutkijan
on médritettdva diskurssien vilisié eroja ja samankaltaisuuksia: Miten ne kuvaavat ja se-
littdvit tapahtumia ja tekoja? Miten ne kertovat menneisyydesti ja nykyisyydestd? Miten
ndmé kertomukset yhdistetddn tulevaisuuskuviin? Miten ne oikeuttavat toimintansa po-
liittisina esityksind? (Fairclough 2010).

Anu Pynnonen (2013: 32-33) ldhestyy analyysia kolmivaiheisena, syvenevina pro-
sessina (Kuva 2.), jonka aikana tilannekohtaisesta asetelmasta siirrytddn laajempaan so-
siokulttuuriseen kontekstiin, ja samalla tutkijan positio muuttuu tarkkailijasta keskusteli-
jaksi. Ensimmaisessi eli tekstuaalisessa vaiheessa (1.) tutkija luo késityksen aineiston si-
séllostd, rakenteesta ja jdrjestyksestd. Tulkitsevassa vaiheessa (2.) tutkija pyrkii laaja-
alaisempaan ymmarrykseen ilmion luonteesta ja selvittdd, millaisia merkityksid ilmi6 saa
eri konteksteissa. Viimeisessd eli kriittisen tarkastelun vaiheessa (3.) hallitsevana esiinty-
vit diskurssit tuodaan yhteiskunnallisen, historialliseen tai poliittiseen viitekehykseen.
Vahvasti diskurssien kontekstuaalisuuteen nojaavan analyysin kautta tutkija tavoittelee
emansipaatiota eli kahlitsevien diskursiivisten rakenteiden murtamista (Pynnoénen 2013:

37).
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DISKURSSIANALYYSIN VAIHEET

1. TEKSTUAATLINEN paikallinen
Analyyttinen tutkimusote: Mitéi konteksti
ilmidstd sanotaan ja miten?

2. TULKITSEVA
Tulkitseva tutkimusote: Miten ja
millaisena ilmid kuvataan? Millaisia
merkityksid ilmid (citd kautta saa?

3. KRIITTINEN
Emansipatorinen tutkimusote: Miksi
ilmié kuvataan sellaisena kuin
kuvataan? Mitd merkityksici sen yhteiskunnallinen
sacaimilla merkitvksilld on? konteksti

Kuva 2. Diskurssianalyysin vaiheet (Pynnénen 2013: 32 mukaillen).

Anabela Carvalhon (2008) kriittisen diskurssianalyysin metodologiseen viitekehykseen
asettuva menetelmé vie tutkijan mediarepresentaatioiden muotoutumisen alkuldhteille.
Laajojen media-aineistojen kasittelyssd on yksittdisten artikkelien sijaan kiinnitettdva
huomiota kokonaisuuteen ja identifioitava, mitké aiheet ja ndkokulmat toistuvat keskus-
telussa — ja toisaalta yhtd tdrkedd on myos huomata, mitkd ndkemykset eivét pddse valta-
virtaan. Kokonaisvaltainen ymmarrys aineistosta tarjoaa lihtokohdan niin kutsuttujen
kriittisten diskursiivisten kdédnnekohtien (critical discourse moments) 10ytamiseen ja ai-
heen periodiseen tarkastelemiseen (Carvalho 2008: 166). Lahestymistapa on kaksivaihei-
nen: tekstin tasolla litkkuvaa, tekstuaalista analyysia seuraa aikasidonnainen, konteks-
tuaalinen tarkastelu.

Tekstin analysoiminen (Carvalho 2008: 166) avaa mediarepresentaatioita syvélli-
selle tarkastelulle. Ulkokirjallisetkin seikat, kuten artikkelin ilme ja struktuuri voivat toi-
mia alustana paitelmille: palstatila, kuvat, otsikot, sivunumero ja osio, jossa artikkeli on
ilmestynyt kertovat aiheen arvostuksesta. Artikkelin tuottama merkitys perustuu teemoi-
hin, joita se kasittelee ja mahdollisesti yhdistelee, sekéd niihin toimijoihin, jotka se padstda
adneen. Merkityksen rakentumiseen vaikuttavat myds sanavalinnat — kuten verbin aktiivi-

ja passiivimuotojen kdyttdminen tai metaforat — ja kirjoitustyyli. Huolellisesti tehtyni
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tekstin pintapuolinen analyysi tarjoaa syvemmén nékemyksen taustalla vallitsevista dis-
kursiivisista strategioista ja ideologisista ldhtokohdista. Diskursiiviset strategiat ovat kei-
noja manipuloida merkityksenantoprosessia. Ne ilmenevit tekstissa esimerkiksi esityk-
sen katsantokannan rajautumisena (framing), sosiaalisten toimijoiden vilille rakennet-
tuina yhteyksiné (positioning), toimien oikeuttamisena (/egitimation) ja atheen tuomisena
politiikan piiriin (politicization). Ideologisten 1dhtokohtien osoittaminen ei aina ole yksi-
selitteisen helppoa, silld ne piilevit syvalla tekstin ilmaisussa — kiistattomina “’totuuksina”
ja ”luonnollisina” loppupéételmina.

Kontekstuaalinen analyysi tuo tekstit osaksi laajempaa sosiaalisen todellisuuden
viitekehystd. Carvalho (2008: 171-172) hyodyntd4 metodinsa késitteellistdmisessd ling-
vistiitkan peruskdisitteitd synkronia ja diakronia. Niitd voidaan pitd4 toistensa vastakoh-
tina, ristedvind ndkemyksind kielitieteeseen: tiivistetysti ilmaistuna synkroninen tutkimus
tarkastelee kielen nykytilaa, diakroninen sen sijaan menneisyyttd. Vertaileva synkroninen
analyysi (comparative-synchronic analysis) tarkoittaa samanaikaisesti havaittavien me-
diarepresentaatioiden rinnakkaista tutkimusta. Medioiden, toimittajien ja muiden aineis-
tossa ddneen pédsevien toimijoiden nidkemyksii tietylld aikavélilld verrataan paitsi toi-
siinsa myos aihetta koskeviin virallisiin asiakirjoihin ja strategiadokumentteihin. Histori-
allis-diakroninen analyysi (historical-diachronic analysis) edellyttdd aineiston tarkaste-
lua historiallisten olosuhteiden, eli poliittisen, sosiaalisen ja taloudellisen kontekstin, va-
lossa. Aineiston kronologinen jdrjestiminen tuo ilmi mediarepresentaatioiden muotoutu-

misen eri vaiheet ja on siten toinen tirkeé taso analyysissa.

Media-aineisto yhteiskunnallisen muutoksen ilmentijina

Media on keskeinen sosiaalisen elimén areena, jossa erilaiset ideat, tulkinnat ja ehdotuk-
set esiintyvit. Mediassa esitetyt tietdmisen tavat kulttuurisista ja poliittisista teemoista
muokkaavat ihmisten mielikuvia ja yhteiskunnallisia diskursseja. Erilaiset muutokset yh-
teiskunnassa ja kulttuurissa vilittyvit tiedotusvilineiden diskursiivisten kdytanteiden
muuttumisena. Norman Fairclough’n (1997: 50) mukaan media-aineisto tarjoaakin usein
varsin hedelmallisen tarttumapinnan yhteiskunnallisten muutosten tarkasteluun, kunhan
aineistovalikoima on riittivdan monipuolinen ilmentéen seki vaihtelua ettd vakautta. Me-

dioiden vilittdimien ndkemysten ja puhetavan muutosta on tutkittu aiemmin esimerkiksi
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ilmastonmuutosta késittelevdd uutisointia analysoimalla (ks. Carvalho 2005; Boykoff
2008).

Helsinki-Tallinna-tunnelia késittelevd media-aineisto koostuu Virossa ja Suomessa
yhteensd kuudessa eri mediassa julkaistuista uutisista, paékirjoituksista, kolumneista ja
mielipidekirjoituksista. Suomenkielinen aineisto on koostettu Yleisradion verkkomedian
(Yle) sekd Helsingin Sanomien (HS) ja Kauppalehden (KL) arkistoista. Vironkielisessi
aineistossa ovat mukana sanomalehdet Postimees (PM), Eesti Pievaleht (EPL) ja Aripiev
(AP). Seuraavassa diagrammissa (Kuva 3.) havainnollistetaan eri medialihteiden osuuk-

sia aineistosta.

Medialdhteet
Yle

EPL ,

11 % 8%

PM

23 % HS

30 %

A
20 % 8%

Kuva 3. Eri medialdhteiden prosentuaaliset osuudet koko aineistosta (N = 278)

Medioiden valikoitumisen taustalla vaikuttavia tekijoitd olivat paikallisuus, koko ja eri-
koistuminen talouteen — tdlld valikoinnilla suomen- ja vironkielisten medioiden voidaan
16yhasti katsoa muodostavana vastinparit toisilleen. Helsingin Sanomat ja Eesti Pdevaleht
kasittelevat pitkalti padkaupunkiseutujen asioita. Yle ja Postimees eivit ole yhtd paikka-
keskeisid, mutta suuria ja merkittdvid toimijoita kansallisilla mediakentilld. Kauppalehti
ja Aripdev keskittyvit elinkeinoelimiin ja siten myds tunnelin kaltaiset infrastruktuurin
suurinvestoinnit ovat niiden mielenkiinnon kohteena. Ensisijaisina ldhteind aineistossa
erottuvat molempien maiden suurimmat sanomalehdet, Helsingin Sanomat (N = 83) ja
Postimees (N = 64). Aineistossa on kaiken kaikkiaan 278 artikkelia, joista vironkielisid

151 ja suomenkielisid 127. Aineisto on sdhkdinen ja se on kerdtty medioiden



24

verkkosivujen hakukoneita hyddyntéen. Hakusanoja (suluissa viroksi) olivat tunneli (fun-
nel), Tallinna (Tallinn), Helsinki (Helsingi) sekd Talsinki (Talsingi).

Aineisto kattaa ajanjakson elokuusta 1994 joulukuuhun 2018. Kuten pylvisdia-
grammista (Kuva 4.) ilmenee, kirjoitusten miird on vaihdellut vuosittain varsin paljon.
Selked ero maiden vililld on ndhtdvissd esimerkiksi vuosina 2011-2012, jolloin aihe oli
Suomessa esilld huomattavasti enemmaén kuin Virossa. Toisaalta vuodesta 2013 alkaen
keskustelu on timén aineiston perusteella ollut aktiivisempaa juuri Suomenlahden etelai-
selld rannalla. Uutisointi on kuitenkin kithtynyt molemmissa maissa varsinkin viimeisen
kolmen vuoden aikana — tunnelia késittelevid artikkeleja ilmestyi vuosina 20162018 14-
hes yhtd paljon kuin kaikkina aikaisempina vuosina yhteensd. Yhteensd ylivoimaisesti
eniten aiheeseen liittyvid kirjoituksia julkaistiin vuonna 2018. Vuosina 1994-2007 uuti-
sointi oli satunnaista, ja kyseinen ajanjakso on siksi jaettu kahteen osioon: 1990-luku

vuodesta 1994 alkaen ja 2000-luku vuoteen 2008 asti.
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Kuva 4. Viron- ja suomenkielisten artikkelien jakautuminen aineistossa.
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Viranomaisselvitykset Talsinkifix ja FinEst Link

Carvalhon (2008) vertaileva synkroninen analyysi edellyttdd mediarepresentaatioiden
vertaamista viranomaisten tuottamiin strategisiin asiakirjoihin. Helsinki-Tallinna-tunne-
lista on valmistunut kaksi viranomaisselvitystd, Talsinkifix huhtikuussa 2015 ja FinEst
Link helmikuussa 2018. Talsinkifix-esiselvitysprojekti keskittyi hankkeen teknisen toteu-
tuksen kartoittamiseen: onko tunneli mahdollista rakentaa ja jos on, miten korkeaksi kus-
tannukset karkeasti ottaen nousisivat. Se tarkastelee Tallinna-Helsinki-tunnelin linjaus-
vaihtoehtoja, teknistd toteutusta, yhdistymisti kansallisiin liikenneverkostoihin seki ar-
vioi hankkeesta koituvia kustannuksia ja hyotyjé. Lisdksi raportissa tuodaan esiin vastaa-
vanlaisten eurooppalaisten hankkeiden (Kanaalintunneli, Juutinrauma, Fehmernin tun-
neli) tuottamia hy6tyja ja haittoja. Kaksivuotinen FinEst Link -jatkoselvitysprojekti pyrki
syventdmédn aiemman tutkimuksen tietoja. Jatkoselvitysprojektissa tunnelilinjaukseen li-
sattiin 20 kilometrid, jolloin se ulottuisi Helsinki-Vantaa lentokentélle asti. Selvitysten

tiedot ovat koottuna Taulukossa 1.

Taulukko 1. Viranomaisselvitysten perustiedot.

Projekti Talsinkifix FinEst Link

Aika 2014-2015 20162018

Budjetti 100 000 euroa 1,3 miljoonaa euroa

Osallistujat Helsinki, Tallinna, Harjumaa,
Helsinki, Tallinna, Harjumaa Uusimaa, Suomen liikennevirasto,

Viron talous- ja viestintdministerid

Konsultit Amberg Engineering, Sweco
Sweco Projekt AS, Vealeidja OU, | Finland, WSP, Ramboll Finland, Sito,
Finantsakadeemia OU Poyry, Strafica, Kaupunkitutkimus
TA, Inspira, Rebel Group
Tunnelin 9-13 miljardia euroa, 13-20 miljardia euroa,
hiqta—arvio ja Pasila—Muuga—Ulemiste, Helsinki-Vantaa—Pasila—Ulemiste,
linjaus 85 km 103 km

Liséksi tarkastelussa on mukana Suomen litkenne- ja viestintdministerion toukokuussa
2018 julkaisema FinEst Link -projektin loppuraportti, jossa eri alojen asiantuntijoista
koostuva ryhmi analysoi selvityksessd saatujen tulosten merkitystd hankkeen edistdmi-

selle.



26

HELSINKI-TALLINNA-TUNNELIN NARRATIIVI

Téssd osiossa tarkastelen mediarepresentaatioiden muutosta kytkemélld sen laajempaan
yhteiskunnalliseen kontekstiin Carvalhon (2008) esittimien periaatteiden mukaisesti ja
madrittdimalld aineistosta nousevat diskursiiviset kddnnekohdat. Viittaan media-aineis-
toon poikkeuksellisesti (vrt. Koutaniemi ym. 2012: 27) nimedmalld artikkelin kirjoitta-
neen toimittajan sijaan ilmestymisalustan eli sanomalehden tai verkkomedian. Kaksikie-
lisen aineiston kohdalla kirjoittajiin viittaaminen ei toisi yhté selkeésti ilmi Viron ja Suo-
men mediarepresentaatioissa ilmenevid eroavaisuuksia. Syy kyseiseen valintaan on toi-
saalta my0s tekninen: joissakin tapauksissa suurin osa tietylld aikavélilld ilmestyneistéd
artikkeleista on saman toimittajan kdsialaa, mikd ndin suuren aineiston varsin yksityis-
kohtaisessa analysoinnissa johtaisi sekavaan viittaamiskaytdntoon antamatta tyolle kui-
tenkaan merkittdvaa lisdarvoa. Artikkelien ilmestymispdivimadrit viittauksissa tukevat

kronologista kerrontatapaa havainnollistaen tapahtumien aikasidonnaisuutta.

Helsinki-Tallinna Seuran utopistinen unelma

Joukko Helsingin kaupungin tyontekijoité ja luottamushenkilditd muodostaa Helsingin ja
Tallinnan keskindistd yhteistyotd edistdvén aatteellisen yhdistyksen alkuvuonna 1992.
Elokuussa 1994 Helsinki-Tallinna Seura jérjestdd Suomenlahden alittavaa tunnelia kos-
kevan seminaarin ja julkaisee mietinnon “Helsinki-Tallinna-rautatietunneli: utopia vai
mahdollisuus?”. Seura ilmoittaa rakentamisen olevan teknisesti mahdollista ja utopian
sijaan “mahdollisuus, joka toteutuu, jos asiaan paneudutaan” (Helsinki-Tallinna Seura
1994). Keskelld syvintd lamaa julkaistu ehdotus saa tyrmédvin vastaanoton seki lehdis-
tossd (“Tunnelisuunnitelma on utopistinen ja tdhdn maailman aikaan tarpeeton”, HS
12.8.1994) ettd Helsingin kaupunginhallituksen puheenjohtaja Ritva Laurilalta ("Mikaédn
padttdja tai virkamies ei ole antanut kenenk&din tehtdviksi suunnitella timmoistd", HS
27.8.1994).

Nihkedstd vastaanotosta huolimatta seura jatkaa hankkeen lobbaamista. Virossa
ideaan suhtaudutaan kohteliaasti, mutta innottomasti — my6s Viro kamppailee ankarassa
talouskurimuksessa. Lihes puoli vuosisataa kestdneen neuvostoajan jilkeensi jattimien
haasteiden, kuten vendjédnkielisen vdeston kansalaisuuskysymyksessé ja sosialistisesta ta-

lousjérjestelméstd periytyneiden rakenteellisten ongelmien ratkaisemisessa ndyttad
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olevan poliitikoille riittdvisti tyotd vuosikausiksi. Tallinnan apulaiskaupunginjohtaja Ka-
lev Kallo arvioikin tunnelin olevan ajankohtainen kenties aikaisintaan 2010-luvulla (PM
11.3.1997). Aripdev-lehden péikirjoituksessa Viron todetaan olevan toistaiseksi aivan
lilan kOyhé edes haaveilemaan tunnelin kaltaisten megalomaanisten suurhankkeiden to-
teuttamisesta (AP 21.3.1997). My6s Helsingin Sanomissa puheita tunnelista ei edelleen-
kddn sulateta: ”Tunneliajatus on niin kuolleena syntynyt, ettei sen selvittimiseen kannata
uhrata markkaakaan” (HS 19.3.1997).

Sekd Suomessa ettd Virossa suhdanteen kddntdmisen nousujohteiseksi katsotaan
edellyttavin perusteellisia muutoksia valtion poliittistaloudellisessa toiminnassa, valtion
uudelleenskaalautumista (Brenner 2004). Lahtokohdat markkinaehtoiseen uudistumiseen
ovat kuitenkin kovin erilaiset, onhan Suomi rakentanut hyvinvointivaltiota vuosikym-
menten ajan samalla, kun Viro on ollut osa sosialististen Neuvostotasavaltojen liittoa.
Suomessa valtion sditelystd ja samalla eheyttivin aluepolitiikan suurimmista periaat-
teista luopuminen alkaa vastahakoisesti taantuman sanelemana “’pakkona” (Moisio 2012:
165-166). Viro sen sijaan omaksuu taloudelliseksi suunnanniyttdjakseen ddriliberalismin
sddtdessddn yrittdjyyttd tukevan tasaveron ja yksityistdessddn valtion omistuksia rymi-
nélld (Tiits ym. 2003: 16). Siitd huolimatta maat ovat taloudellisilla mittareilla tarkastel-
tuna kuin valovuosien padssi toisistaan, ja Postimees-lehti vertaakin haavetta Viron ja
Suomen yhdistymisesté tunnelilla maalaisrengin ja pdrssiyhtion johtajan avioliittoon (PM
19.6.2001). Projektilla on kuitenkin niin Virossa kuin Suomessakin pieni joukko uskolli-
sia kannattajia, jotka luottavat etenkin Euroopan unionin yhdistdvdin voimaan “Hellin-

nan” tai “Talsingin” muodostamisessa (AP 15.10.2001).

Valoa tunnelin paassa: kaupunginjohtajien esiinmarssi

Vuonna 2004 Virosta tulee Euroopan unionin tdysivaltainen jdsenmaa, ja edellytykset
valtioiden entistd kiinteimmalle yhteistydlle tdyttyvat. EU pyrkii kansallisten rajojen héi-
vyttimiseen ja vapaakaupan edistdmiseen paitsi rakentamalla lisdd uusia liikennevéylid
myo0s jakamalla jdsenvaltioiden raja-alueille erityisten kehitysohjelmien puitteissa rahoi-
tusta (Anderson & O’Dowd 1999). Tillainen ohjelma on ollut kdynnissd myods Viron ja
Suomen vililld jo vuodesta 1999 alkaen — Helsinki-Tallinna Euregio toimii Itdimeren alu-

een Interreg-ohjelman alaisena verkostona, jonka tarkoituksena oli edistdd Suomenlahden
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ylittidvid projekteja ja verkostoitumista sekd toimia poliittisen keskustelun alustana (Lepik
& Krigul 2009). Baltiassa aletaan EU:n tukemana suunnitella rautateiden modernisointia
ja entisten neuvostomaiden tuomista kiintedmmin unionin syddnmaiden yhteyteen. Rail
Balticaksi nimetty projekti nostaa myds Suomenlahden tunnelihankkeen puheenaiheeksi,
mutta Suomen viranomaisten kiinnostus on edelleen laimeaa (HS 4.5.2004).
Metropolisoitumisen ndhdddn kasvattavan urbaanin alueen kilpailukykya, ja siksi
tarvittavan lisdvolyymin etsiminen esimerkiksi kaksoiskaupunkipolitiikan avulla on eri-
tyisen tirkedd Itd-Euroopan siirtymétalouksille, jotka omaksuivat kapitalismin ja siten
myos kilpailullisuuden myohemmin kuin Lénsi-Euroopan maat (T6lle 2014). Tallinnan
visiokonferenssissa Helsingin ja Tallinnan kaksoiskaupungin muodostaminen on voi-
makkaasti esilld varsinkin poliitikko Edgar Savisaaren puheissa (PM 19.10.2004). Savi-
saar katsoo kaksoiskaupungistumisen vaativan yhteisen hallintoelimen perustamista,
josta seuraavana askeleena rakennettaisiin kiinteé liikenneyhteys. Eesti Pdevalehden uu-
tiskommentti leimaa puheet visionddrien lapselliseksi haihatteluksi (EPL 22.10.2004),
eikd kaksoiskaupunki-intoilu tartu myoskéddn Helsingin kaupunginjohtoon, joka nimedi
toistaiseksi ylittdmattomiksi kdytdnnon esteiksi kielimuurin, valtionrajan ja kansanta-
louksien kokoeron (HS 15.11.2005). Vaikka viranomaiset suhtautuvatkin julkisesti tun-
nelisuunnitelman toteutumiseen varautuneesti, tunnelin suuaukolle on kaikessa hiljaisuu-
dessa tehty maavaraus Tallinnan vieressi sijaitsevassa Viimsin kunnassa (AP 9.6.2006).
Vihitellen hanke on saamassa hieman tuulta purjeisiinsa myds Suomessa: Helsingin kau-
punginjohtaja Jussi Pajunen innostuu sen tarjoamista taloudellisista mahdollisuuksista.
Kaupunginjohtajien mielenkiinnon herddminen peilautuu kilpailuvaltion vahvista-
maan urbaanin diskurssiin: kaupunkien on omilla toimillaan edistettdva elinkeinoeldmén
kehittymistd ja kasvua tukevien olosuhteiden muodostumista. Tétd voidaan pitdd Hel-
sinki-Tallinna-tunnelikeskustelun ensimmaisena ja kenties ndkyvimpana diskursiivisena
kadnnekohtana. EU:n hyvéa keskusteluyhteys Vendjian kanssa ja Berliini-Pietari-rautatie-
yhteyden rakennushaaveet herdttavét vuonna 2007 yli kymmenen vuoden takaisen Hel-
sinki-Tallinna Seuran unelman tunnelista henkiin. Valtavan naapurimaa Vendjin rahtilii-
kenteen mahdollisuuksista innostuneet Helsingin ja Tallinnan kaupunginjohtajat suunnit-
televat tunnelihankkeen esiselvityksen laatimista. ”Kun ensi kerran puhuin vakavasti tun-

nelista, niin hieman alkoi itsedkin huvittaa. Hanke on jo kuitenkin muuttunut utopiasta
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visioksi, ja selvityksen jidlkeen tieddimme, voisiko se olla realismia”, avautuu Helsingin
kaupunginjohtaja Jussi Pajunen Kauppalehden (29.9.2007) haastattelussa.

Maaliskuussa 2008 Pajunen ja Tallinnan pormestariksi kohonnut Savisaar allekir-
joittavat aiesopimuksen yhteisen selvitysprojektin aloittamisesta ja rahoituksen hakemi-
sesta EU:lta (Yle 28.3.2008). Savisaar valaa uskoa hankkeeseen sopimuksen julkistamis-
tilaisuudessa: "Jos Ranska ja Englanti saivat sen aikaan, niin mikseivit sithen pystyisi
myo6s Viro ja Suomi?" (HS 29.3.2008). Tieto Pajusen ja Savisaaren allekirjoittamasta
alustavan tunneliselvityksen laatimista koskevasta sopimuksesta tulee ylldtyksend Hel-
singin kaupunginvaltuustolle (HS 2.4.2008), eikd oma-aloitteisiin suunnitelmiin suhtau-
duta sen suopeammin kummankaan maan liikenneministeridisséd (EPL 1.4.2008). Pajusen
mukaan esiselvitys ei ole rakentamispditds, vaan tavoitteina on kartoittaa tunnelin kus-
tannuksia, kdyttoastetta, vaikutuksia sekd mahdollisia rahoittajia (HS 20.8.2008). Selvda
onkin, ettei geopoliittisestikin merkittdvén ja valtavan kalliin hankkeen toteutuminen ole
yksin kahden kaupungin késissd, vaan selvityksen tarkoituksena on ennen kaikkea edistda
hankkeen viemistd valtakunnalliseen poliittiseen keskusteluun. Helsinki ja Tallinna ase-
moivat itsensd tdssd keskustelussa alueellisesti merkittavimmiksi keskuksiksi, joiden ke-
hittymista tulisi kilpailukykypolititkan hengessa tukea. Suurkaupunkien johtajina Paju-
nen ja Savisaar ovat auktoriteettiasemassa, joten varsin luonnollisesti heiddn mielenkiin-
tonsa hanketta kohtaan antaa sille tilaa myo0s julkisessa keskustelussa.

Alkuvuonna 2009 kaupungit saavat EU:n Interreg-ohjelmalta kieltdvin rahoitus-
péadtoksen. Helsingissd syyksi arvellaan Savisaaren ja Viron hallituksen eripuraisuutta
(HS 13.1.2009), mité tukee Tallinnan apulaispormestari Jaanus Mutlin katkera lausunto
“valtion karvaisesta ja ndkyméattoméstd kaddestd, joka on puuttunut peliin” (EPL 14.1.
2009). Paatoksestd vastannut komitea kuitenkin kiistdd Viron sisdpolitiikan vaikutukset,
ja kielteisen ratkaisun syyksi kerrotaan hankkeen sopimattomuus ohjelman tavoitteisiin
(EPL 21.1.2009). Syksyllda Helsinki-Tallinna Euregion projektipéddllikké Merle Krigul
kertoo, ettd hakemus uusitaan. Tunnelia suunnitellaan hinen mukaansa ensisijaisesti rah-
tilitkkenteen, ei matkustajien, tarpeisiin (EPL 19.11.2009). Viranomaisten pyrkimykset
hankkeen edistdmiseksi hiipuvat kuitenkin muutamaksi vuodeksi. Finanssikriisi on puh-
kaissut Viron kiinteistokuplan ja vienyt talouden jyrkkéddn syoksykierteeseen, eikd Suo-

mikaan sddsty pudotukselta. Taantuma kérjistdd uusliberalismin kritiikkid niin Suomessa
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kuin muuallakin (Moisio 2012: 316). Tunnelin kaltaiset spekulatiiviset suurhankkeet pai-

nuvat akuuttien ongelmien tieltd syrjadn.

Suomi pitiaa ideaa pinnalla

Toinen diskursiivinen kdidnne Helsinki-Tallinna-tunnelikeskustelussa nédkyy erityisesti
Suomen hitaasti herddvana palona toteuttaa Euroopan unionin laajuista kilpailukykypoli-
tiikkaa ja parantaa maiden vilisid liikenneyhteyksid. Islannin tulivuorenpurkaus kevailla
2010 saa eurooppalaiset havahtumaan kiinteiden maaliikenneyhteyksien tarkeyteen. Eri-
tyisesti suomalaisille lentoliikenteen pyséhtymiselld on dramaattisia vaikutuksia: “Kulje-
tusten ja liikenteen ndkokulmasta Suomi on saari. Maamme on saavutettavuudeltaan
EU:n periferiaa”, manaa Helsingin Sanomien paékirjoitus (24.4.2010) Itdmeren itdpuolen
raidelitkenneyhteyksien puutteita. Logistiikan professori Olli-Pekka Hilmola kehottaa
paittdjid punnitsemaan Suomenlahden tunnelin tarpeellisuutta kriisitilanteiden ja valtion
huoltovarmuuden nakdkulmasta (HS 30.4.2010). Tastd huolimatta liikenne- ja viestinté-
ministeriossd tunnelia ei edelleenkddn nidhdi valttiméattomana hankkeena, ja ministeri
Anu Vehvildinen toteaa molempien maiden liitkenneverkostoissa olevan tirkedmpidkin
kohteita (HS 30.4.2010). Tunnelihankkeen uskottavuudelle liikenneministerin suopeus
olisi ensiarvoisen tidrkedd, arvioi Kauppalehden Ilukija mielipidekirjoituksessaan
(20.5.2010).

Moisio (2012: 318) katsoo finanssikriisin lopulta vahvistaneen suomalaisten vaati-
musta valtiomuutoksesta — mitéédn kelvollista vaihtoehtoa ei ole olemassa, joten Suomen
on pyrittdva aiempaa ankarammin vastaamaan kansainvilisten markkinoiden vaatimuk-
siin. Asenne nakyy entistd kunnianhimoisempina kilpailukykypoliittisina avauksina. Uu-
den runkovéylédn ulottaminen Keski-Euroopasta Suomen kautta jopa Jadmerelle asti kiin-
nostaa (HS 16.6.2011), ja toisaalta tunnelia tarjotaan myos ratkaisuksi EU:n laivaliiken-
teelle asettamien rikkipdéstorajojen tiukennukseen (HS 28.8.2011). Helsingin kaupungin
elinkeino-osaston johtava asiantuntija Olli Keindnen arvioi tunnelin rakentamisen olevan
ajankohtaista kenties Rail Baltican valmistumisen jilkeen (HS 23.10.2011). Geologipii-
reissd tunnelihankkeen uskotaan toteutuvan tulevaisuudessa (Ei se sen kummempaa ole

kuin metron teko tunneliin” HS 6.2.2012), mutta litkenne- ja viestintdministerion vastaus
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Helsingin Sanomien tunnelitiedustelulle noudattaa totuttua linjaa: "Hirmuinen kasa rahaa
— ja mahtaako se koskaan olla néilld litkennemaarilla mielekds?” (HS 6.2.2012).

Taantuman aikana yhd useampi virolainen on siirtynyt Eteld-Suomeen toihin, ja
tyomatkapendel6ijien méiédrd on kasvanut. Viron tyonantajien keskusliitto ei siitd huoli-
matta pidd tunnelia kannatettavana ajatuksena ainakaan nykyiselld hintatasolla ja talous-
tilanteessa (Yle 3.7.2012). Viron talousministerion mielestd hanke on epérealistisuudes-
saan verrannollinen oman avaruusohjelman perustamiseen (PM 27.7.2012). Tunnelipro-
jektin tuominen julkiseen keskusteluun taloudellisesti haastavana aikana, jona myos Bal-
tian maiden ja EU:n yhteishanke Rail Balticin edistyminen on pysédhtynyt, ei ole jérin
hedelmallistd. Talousministeri Juhan Parts sanoo pitdvinsé kuitenkin tarkedna, ettd ideaa
tarkastellaan aika-ajoin uusin silmin (PM 5.10.2012). Hanketta ei siis ole syytd haudata
tdydellisend utopiana — poliitikolle varsin ominaisesti Parts vain siirtdd sen méérittele-
mittdméédn tulevaisuuteen, taloudellisesti valoisampaan aikaan, jossa suurilla unelmilla
on jélleen tilaa.

Loppuvuonna 2012 Helsingin Sanomien mielipidepalstalla kdydadn kiivasta véitte-
lyé tunnelin eduista, tarpeellisuudesta ja mahdollisista toteuttamistavoista — tulisiko rau-
tatieyhteys rakentaa kalliimmaksi kdyvdn merirahtauksen vaihtoehdoksi (HS 29.11.
2012, 30.11.2019, 2.12.2012), kasvavan matkustajaliikenteen tarpeisiin (HS 4.12.2012,
6.12.2012) vai onko hankkeen edistdminen jarkevadd ensinkddn (HS 29.12.2012, 3.12.
2012, 6.12.2012). Kevailld 2013 Uudenmaan liitto julkistaa tunnelihankkeen esiselvi-
tystd koskevan EU-rahoitushakemuksen, mika kirvoittaa Eesti Pdevalehden laatimaan ju-
tun otsikolla ”Suomi flirttailee jilleen tunneli-idealla” (15.4.2013). Artikkeli asettaa Suo-
men ja Viron ndkdkannat selkeésti vastakkain: Suomenlahdella tehtyihin geologisiin kar-
toituksiin kuluneiden kymmenien tuhansien eurojen perusteella lehti arvioi suomalaisten
olevan vakavasti kiinnostuneita hankkeesta, johon virolaiset viittaavat “korkeintaan hy-
mihdellen”. Viron talous- ja viestintiministerion edustajan mukaan kyse on kuitenkin
edelleen vain Helsingin ja Tallinnan kaupunkien omasta hankkeesta, jonka edistimisessi
valtiot eivit ole millddn tavalla mukana (EPL 15.4.2013).

Suomalainen litkemies Joakim Helenius puhuu sinnikk&ésti tunnelin puolesta ja ju-
listaa sen tarjoavan ratkaisun Viron talouden suurimpiin ongelmiin, kuten kotimaisten
markkinoiden pienuuteen (AP 25.9.2013). Viron talous- ja viestintiministerid korostaa

jélleen valtiolla olevan tirkedmpidkin projekteja kuin Suomenlahden tunneli (PM
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25.9.2013). Postimees-lehden toimittaja Argo Ideon toivottaa kolumnissaan (28.9.2013)
”onnea kaikille, jotka tosissaan uskovat Euroopalla riittdvdn rahaa kahden perifeerisen
valtion yhdistimiseen maailman pisimmailld merenalaisella tunnelilla”. Toimittajan mu-
kaan jo helikopteriyhteyden lakkauttaminen osoittaa, ettei laivaa nopeammille liikenne-
vaihtoehdoille ole todellista tarvetta Suomenlahdella. Ideon esittddkin vaatimuksen, ettei
“tunneliutopian” selvittelyyn kdytetd julkista rahaa “enédé senttidkdian”. Euroopan liiken-
nekomission edustaja Siim Kallasenkaan mielestd hankkeesta haaveileminen ei ole ajan-
kohtaista (PM 29.9.2013).

Suomessa tunneli on vastaus syrjdisen sijainnin tuottamiin ongelmiin. Sen sijaan
lahden eteldpuolella hankkeesta koituvia hyotyjd on vaikeampi hahmottaa, silld maalii-
kenneyhteydet Keski-Eurooppaan toimivat kohtalaisesti ja Viron kansallisylpeydeksikin
kohonneen laivanvarustamo Tallinkin risteilyalukset vievit tarvittaessa pohjoiseen. Ky-
symykseksi nouseekin Virossa muun muassa se, miten maiden varallisuuserojen tulisi
nikyid mahdollisesti toteutuvan tunnelihankkeen kustannusten jakautumisessa (AP
1.10.2013). Keskustelua voi peilata myds maiden vélisen historiallisen asetelman mur-
rokseen. Neuvostoaikoina rajojen ollessa kiinni Suomi oli virolaisille monin tavoin “van-
kilan ikkuna”, mikd vahvisti hierarkkista suhdetta: “virolaiset elivit Moskovan valvo-
massa aitauksessa kuin kotieldimet, ja sdivat mitd ruokkiva pohjoinen kési tarjosi” (Zet-
terberg 2006: 60). 1990-luvun jélkeen naapuripalvonta on karissut ja asetelmasta on tullut
tasa-arvoisempi. Kriittisillekin ndkokulmille on tilaa, ja esimerkiksi mielipidekirjoitus
”Rikkaan naapurin herruudessa” (PM 9.10.2013) kyseenalaistaa virolaisten hyStymisen
tunnelista perddnkuuluttaen strategian laatimista Viron “eteldsuomalaistumisen” esta-
miseksi.

Vaikka Suomen hyddyt tunnelista ovat Viroa ilmeisempid, toteutuu hanke vain kes-
kindisessd yhteistydssd, korostaa tulevaisuudentutkimuksen instituutin johtaja Erik Terk
(AP 20.10.2013). Merkittivini yhteistyon mahdollistajana on EU, joka mydntii tunnelin
alustavalle selvitysprojektille rahoituksen keviilld 2014. ”On hyvd saada huolellisesti
tehty arvio hankkeen kannattavuudesta ja vaikutuksista”, todetaan Helsingin sanomien
padkirjoituksessa (3.4.2014). Viron lehdistdssd vastaavanlaisia lausuntoja ei ndhdi, ja
Talsinkifix-esiselvityshankkeen projektinjohtaja Kaarel Kosen mukaan suomalaiset suh-
tautuvatkin hankkeeseen yleisesti toiveikkaammin kuin virolaiset (PM 3.4.2014). Joakim

Heleniuksen mielestd Viron tulisi kuitenkin asennoitua hankkeen edistimiseen vahintdin
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yhté vakavasti, silld “Tallinna tarvitsee Helsinkid, mutta Helsinki ei tarvitse Tallinnaa”
(AP 2.10.2014). Talld lausunnolla Helenius korostaa Viron pienen vieston asettamia ra-
joitteita jatkuvan kasvun ihanteelle — Tallinna pysyy takapajuisena, jos se ei onnistu hou-
kuttelevamman urbaanin kokonaisuuden luomisessa yhdessi Helsingin kanssa.

Talsinkifix-esiselvitys julkaistaan helmikuussa 2015. Raportin pddargumentti on
selked: Helsinki-Tallinna-tunneli on teknisesti toteutettavissa, eiké sitd tulisi haudata ta-
loudellisestikaan mahdottomana projektina. Suomessa tunnelilla olisi kaksi asemaa: Hel-
singin Pasila matkustajaliikenteelle ja Riithiméki tai Hyvinkda rahtiliikenteelle. Vastaa-
vasti Virossa matkustajat nousisivat kyytiin Tallinnan Ulemistessi, ja rahti lastattaisiin
junaan Muugan satama-alueella. Sujuvasti tunnelin yhteyteen kytkeytyneen raideliiken-
neverkoston ansiosta matka esimerkiksi Tallinnasta Tampereelle tai Helsingistd Parnuun
kestdisi alle kaksi tuntia. Kahden edestakaisen rataliikenteen mahdollistavan tunnelin ra-
kentaminen maksaisi 9-13 miljardia euroa ja kustannuksista noin puolet tulisi kattaa jul-
kisin varoin. Selvitys nimedd Rail Baltican valmistumisen tirkeimmaksi edellytykseksi
tunneliprojektin toteutumiselle (Talsinkifix 2015).

Harjun maakuntajohtaja Ulle Rajasalun mukaan esiselvitys osoittaa hankkeen ole-
van poliittisen keskustelun arvoinen (PM 11.2.2015). Tunnelihankkeen edistimisté kat-
sotaan Suomessa EU:n kilpailukykyéd korostavan aluepolitiikan viitekehyksestd, jossa
kérkialueiden talouskasvua tukevien hankkeiden ndhdéén koituvan laajemmin koko maan
hyviéksi. Helsingin kaupunginjohto on halukas laatimaan lisdselvityksid (HS 11.2.2015).
”Suomen on padstiva ldhemmaéksi Keski-Eurooppaa”, arvioi myos Helsingin apulaiskau-
punginjohtaja Pekka Sauri hankkeen tarpeellisuutta (AP 11.2.2015). Tampereen pormes-
tari Anna-Kaisa Ikosen mukaan tunneli palvelisi koko Eteld-Suomea “keskeisend elin-
keino- ja elinvoimapolitiikan keinona” (HS 12.2.2015). Virossa vastaanotto on kuitenkin
edelleen ristiriitaista. Postimees-lehden péékirjoitus (12.2.2015) luonnehtii esiselvitysta
ylioptimistiseksi, toteaa tunnelin olevan “mukava utopia, jolle ei ole kdytdnnon tarvetta”
ja kehottaa péattdjid kohdistamaan selvitysrahat mieluummin Tallinnan katujen kunnos-
tamiseen. ”Selvitys tarjoaa perusteet todelliselle harkinnalle”, virkkaa sen sijaan Aripiev
(12.2.2015), ja samaa mieltd on Helsingin Sanomat (13.2.2015): ”selvitysty6td on hyva
jatkaa, jotta kuva tdsmentyy realistisemmaksi”.

Postimees-lehden kolumnissa (14.2.2015) toimittaja Uwe Gnadenteich arvioi suo-

malaisten tunneli-innostuksen juontuvan syrjdén jddmisen pelosta, minkd Helsingin
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kaupungin asiantuntija Olli Keindnen Ylelle (10.3.2015) antamallaan lausunnollaan myos
vahvistaa: "Meidén suhteellinen saavutettavuutemme tirkeimpiin kilpailijamaihin heik-
kenee, ellei myos Suomessa pystytd kddntdmaéaén liitkenneinvestointien suuntaa ylospéin.”
Samaa mieltd on Uudenmaan liiton maakuntajohtaja Ossi Savolainen, jonka mukaan né-
kymét paremmasta tulevaisuudesta ovat vilttimattomid, eikd “mikadn kansakunta selvid
silld, ettd se toimii ja satsaa perusturvaan ja olemassa olevan tilanteen hoitamiseen” (Yle
10.3.2015). Keinidsen ja Savolaisen kommentit ovat tulkittavissa Moision (2012) mainit-
semana taantuman jilkeisend kilpailuvaatimuksen vahvistumisena Suomessa: hanke néh-
déédn olennaisena Suomen elinkeinoeldmén tuottavuuden ja tulevaisuuden kilpailukyvyn
takaajana.

Vendjdn aggressioiden muuttuminen nékyvéksi sodaksi Ukrainassa on jaddyttianyt
ldnsimaiden ja Venijin vilistd diplomaattista kanssakdymistd sekd lisinnyt muun muassa
virolaisissa kytevdd huolta suuren karhun uudesta kutsumattomasta vierailusta Maarja-
maan méttiille. Suomalaisten eristyneisyyden ahdingosta kumpuava tunneli-innostus tar-
joaa litkemies Karli Lambotin mielestd mielenkiintoisen mahdollisuuden Viron turvalli-
suuspolitiikalle: ”Olisimme Suomelle tdrkedmpi kuin koskaan, silld napanuora Euroop-
paan kulkisi Viron kautta” (AP 9.3.2015). Suomen jirkkymiton liittoutumattomuus on
Nato-maa Virolle jatkuva epédluulon ldhde. Suomen ja Neuvostoliiton kahdenvélisid suh-
teita muistellaan Virossa usein levottomin mielin, kuten Lambot sen sanaistaan: “mika
estdisi suomettumisen aikojen palaamisen”. Tunneli tekisi geopoliittisesta asetelmasta
Viron kannalta varsin herkullisella tavalla toisenlaisen, silld turvatakseen kulkuvéyldnsa
Keski-Eurooppaan Suomen olisi konfliktitilanteissa pakko suojella pinteeseen joutunutta
eteldistd naapuriaan.

Helsinki on omaksunut asemansa valtakunnan talouden veturina, mikd nékyy pai-
kallispoliitikkojen innokkuutena vauhdittaa tunnelihankkeen selvitystyotd. Kokoomusta,
vihreitd ja sosiaalidemokraatteja edustavat valtuutetut ovat yhtd mielta siitd, ettd tunneli
parantaisi koko Suomen asemaa Euroopassa, ja siksi hanketta tulisi tarkastella valtiota-
solla (Yle 25.5.2015). Virolaisia esiselvitysprojektin tulokset eivit ole vakuuttaneet sa-
malla tavalla. ”Tunneli ei ole edes optimistisimpien arvioiden mukaan kaupallisesti kan-
nattava, joten toteutuakseen sen sosioekonomisten vaikutusten taytyisi olla merkittédvia”,
toteaa Viron talousministerion virkamies Toomas Haidak liikenneinfrastruktuurin val-

tiorahoitusta kisittelevissi kirjoituksessaan (AP 12.8.2015). Sen sijaan Eteld-Suomen
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maakuntahallitukset uskovat hankkeen edistyksellisyyteen ja vaativat valtiolta periaate-
padtosté tunnelin rakentamisesta (Yle 14.10.2015).

Marraskuussa 2015 Helsingin ja Tallinnan kaupunki, Uudenmaan liitto, Harjun
maakunta, Suomen liikennevirasto ja Viron liikenneministerioé hakevat yhdessd EU:lta
rahoitusta tunnelin toteutettavuusselvityksen tekemiseen. Tunnelihanke nousee yhdeksi
keskusteluaiheeksi Suomen liitkenne- ja viestintiministeri Anne Bernerin sekd Viron ta-
lous- ja infrastruktuuriministeri Kristen Michalin tapaamisessa. Ministerien mukaan
hanke on taloudellisessa mielessd molempia osapuolia kiinnostava: Berner nikisi tunne-
lin myo6td syntyvén liitkennevéylin johtavan Euroopasta Suomen kautta pohjoiselle Jaa-
merelle asti, Michal taas arvioi sen mahdollisesti tarjoavan Viron taloudelle kaivatun pi-
ristysruiskeen. Maiden vilisen liikenneyhteistyon kehittdmistid koskeva sopimus pééte-

tddn allekirjoittaa tammikuussa (PM 3.11.2015).

Startup-tunneli vai perinteinen valtiojohtoinen toteutus?

Kolmas diskursiivinen kéannekohta keskustelussa on havaittavissa visionddrisyyden ko-
rostumisena, jota erilaisten, aikanaan epitodenndkdisiksi tituleerattujen hankkeiden ja
keksintdjen olemassaolo alleviivaa. "Panaman kanavakin oli aluksi utopiaa”, toteaa Hel-
singin apulaiskaupunginjohtaja Sauri (HS 27.12.2015). Samaan argumenttiin nojaa Hel-
singin Sanomien (29.12.2015) paikirjoitus: “Utopiaako? Siltd monet muutkin tunnelit
ovat aluksi kuulostaneet”. Eesti Paevaleht arvioi innostuksen olevan Virossa kuitenkin
edelleen varsin marginaalista, ”pienen piirin suuri unelma” (EPL 5.1.2016). Tdhén piiriin
ndyttdd kuuluvan ainakin ministeri Michal, joka huomauttaa sukellusveneidenkin olleen
aikoinaan mielikuvitusta (EPL 5.1.2016), ja tunnustaa haaveensa ”paistd matkustamaan
junalla Helsinkiin ennen elikkeelle jasimisti” (HS 6.1.2016). Aripiev nikee hankkeessa
mahdollisuuksia: Euroopan keskuspankin ostaessa valtioiden velkakirjoja hetki hanketta
edistdvidn valtionyhtion perustamiseen olisi kolumnisti Ahto Lobjakasen mielestd mité
otollisin (AP 3.3.2016), ja maiden taloudet ovat jo muutenkin vuosien saatossa kietoutu-
neet yhteen (AP 8.4.2016). Brysselisti kiisin haave tunnelista ei kuitenkaan niyttiydy
yhtd realistisena, silld Euroopan litkennekomission paémies, virolainen Henrik Hololei ei

usko sen toteutumiseen ainakaan omana elinaikanaan (PM 27.5.2016).
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Startup-pioneeri, liikemies Peter Vesterbacka visioi ravistelupuheenvuorossaan”
padkaupunkien yhdistyvén jo ldhitulevaisuudessa yksityisen, kiinalaisen padoman turvin
rakennettavalla tunnelilla (HS 5.6.2016). Kesdkuun puolivéilissd EU mydntdd miljoona
euroa Uudenmaan liiton koordinoimalle Finnish-Estonian Transport Link (FinEst Link) -
hankkeelle, jonka tarkoituksena on syventdd aiemmin tehtyd tunnelin esiselvitystd (HS
15.6.2016). Rahti- ja matkustajaliikenteen toimijat suhtautuvat tunnelin tarpeellisuuteen
ja kannattavuuteen epdillen. Laivanvarustamo Tallink Silja toimitusjohtaja Margus
Schults ei usko risteilymatkustajien midrdn vdhenevén edes siind “epatodennidkdisessd”™
tapauksessa, etti tunneli rakennetaan (Yle 20.6.2016). VR Transpointin toimitusjohtaja
Rolf Jansonin mukaan Euroopasta pohjoiseen ei suuntaudu riittdvéasti rahtia, ja junat ko-
listelisivat paluumatkan tyhjilldan. Myods Fenniarail Oy:n toimitusjohtaja Kimmo Rah-
kamo arvioi laivarahtauksen pysyvén edullisimpana vaihtoehtona (EPL 22.8.2016). Rah-
tiliikenteen sijaan katse tulisi kenties suunnata tulevaisuuden matkustusmuotoihin: ”Voi-
siko tyhjiotd hyodyntiava huippunopea Hyperloop yhdistdi niin Tallinnaa, Helsinkid kuin
Tukholmaakin?” (AP 23.9.2016).

Peter Vesterbackasta tulee Helsinki-Tallinna-tunneliprojektin visiondérisen roh-
keuden ruumiillistuma. Liikemiehen mukaan Suomi ja Viro sijaitsevat ”Euraasian yti-
messd”, ja tihdn argumenttiin nojaten tunneli olisi Kiinaan johtavan Silkkitien looginen
jatke (Yle 15.10.2016). Useasta suunnasta samanaikaisesti poraamalla jo 2020-luvulla
valmistuvalla tunnelilla olisi neljd asemaa: Tallinna, louhintajdtteestd rakennettava teko-
saari Helsingin edustalla, Espoon Keilalahti-Otaniemi sekd Helsinki-Vantaan lentokentta
(EPL 13.11.2016). Tunneliprojektin taustalla on laajempi visio Helsinki-Tallinnan brén-
ddamisestd “Euraasian startup-padkaupungiksi” (PM 16.11.2016). Vakuuttavan yksityi-
sen toimijan kiinnostuminen tunnelihankkeesta on korvannut Postimees-lehden aiemmin
hyvin johdonmukaisesti ilmaiseman pessimistisen epdluulon toiveikkaalla optimismilla.
Vesterbackan haastattelun inspiroimana Postimees perddankuuluttaakin péékirjoitukses-
saan (16.11.2016) rohkeutta unelmoida ja ryhtyd suurienkin suunnitelmien toteuttami-
seen: ”Yksi Viron suurimmista ongelmista ja myds nykyisen taantuman syisti on se, ettd
emme uskalla asettaa suuria ja tulevaisuutta muuttavia tavoitteita”.

Vesterbacka haluaa rakentaa tunnelin startup-yrityksistd tuttujen lainalaisuuksien ja
toimintamallien avulla. Startuppien maailmassa yritystoiminta on dynaamista ja ongel-

miin tartutaan sitd mukaa, kun niitd tulee. Kaiken ytimessé on ajanmukainen ja muista
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erottuva liikeidea, kuten kaksi pohjoista padkaupunkia yhdistavd maailman pisin rauta-
tietunneli. Lahestymistapa on suurhankkeiden kompleksisuuden tuntien epatyypillinen
(vrt. Flyvbjerg ym. 2003). Vesterbackan suunnitelmien hdpeilemiton suuripiirteisyys val-
tavine lupauksineen herittddkin viranomaisissa levottomuutta. Helsingin ja Tallinnan
kaupunginjohtajat suhtautuvat startup-tunneliin varautuneesti ja painottavat perusteellis-
ten selvitysten tdrkeyttd hankkeen edistdmisessd (PM 29.11.2016).

Yhteisen poliittisen tahtotilan muodostuminen on tunnelin toteutumisen ja kaksois-
kaupunkikehityksen kannalta tarkedd. Tunneli itsessddn ei synnytd Suomenlahden metro-
polia, kirjoittaa liikemies Valdar Liive: “Tunneliakin tdrkedmpi on yhteinen tunne, usko
ja tahto tehdi alueesta elinvoimainen ja maailman paras paikka” (AP 7.12.2016). Eesti
Péevalehden (20.12.2016) mukaan virolaisten passiivisuus hankkeessa ei ilmennd eri-
tyistd uskoa tai tahtoa, jota taas Suomi ndyttdd esimerkiksi seuraamalla aktiivisesti Rail
Balticin edistymistd (HS 31.1. 2017). Padkaupunkiseudun asukkaat suhtautuvat myontei-
sesti tunnelin rakentamiseen, ilmenee Helsingin Sanomien teettdmaissa katukyselyssd (HS
6.2.2017). Virossa lehtien mielipidepalstoilla keskustellaan tunnelin teknisestd toteutuk-
sesta (”Betonitunneli olisi nelji kertaa halvempi vaihtoehto”, AP 21.3.2017), uhkaillaan
(Jos Viro ei rakenna Rail Balticia, suomalaiset eivit rakenna Helsingin ja Tallinnan vé-
listd tunnelia”, PM 21.4.2017) ja kannustetaan ("Tdma on Suuri Idea ja positiivinen suun-
nitelma, toteutetaan se!”, PM 22.6.2017).

Euroopan komissio kommentoi Rail Balticin olevan tunnelin rakentamisen edelly-
tys (EPL 11.9.2017). Ministeri Bernerin mukaan tunnelihanke kytkeytyy Rail Baltican
lisdksi osaksi Jddmeren ratahanketta: Tavoitteena on, ettd tavarat ja ihmiset voivat kul-
kea Norjasta Jaamereltd ldhtien Suomen ja Baltian halki aina Berliiniin saakka” (HS
21.9.2017). Vesterbackan hankkeelle Rail Baltic ei ole kynnyskysymys, ja litkemies us-
koo edelleen rivakkaan suunnitelmaansa avata kiinalaisrahoitteinen tunneli litkenteelle
viiden vuoden kuluttua (HS 21.9.2017). FinEst Link -projektin ratalinjaus julkaistaan
marraskuussa. Toisin kuin Vesterbacka, viranomaiset haluaisivat tunnelin kulkevan Hel-
singin keskustan ja Pasilan kautta lentokentélle (KL 17.11.2017). Vesterbackan hanke
kuitenkin viehittdd paitsi Espoon myos Tallinnan kuntapééttijia: ”Téama tunneli voitaisiin
rakentaa ilman Viron halkaisevaa Rail Balticia”, intoilee Tallinnan apulaispormestari

Zilleyxa Izmailova (PM 24.11.2017). Euroopan unionin liitkennekomissiossa
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geopoliittisesti merkittdvén liikennevdyldn mahdollinen kiinalainen omistajuus saa hie-
novaraisen torjuvan vastaanoton (HS 30.11.2017).

Virallisen tunneliselvityksen valmistumista edeltdvind kuukausina uutisointi hank-
keesta on Virossa vilkasta. ”Tallinna-Helsingin kaksoiskaupungin synty on lahempéna,
kuin koskaan aiemmin”, otsikoi Eesti Péevaleht (6.12.2017). Naapurikaupunkien on aina
valittava yhteistyon ja kilpailun valiltd (Buursink 2001: 9), mutta tima valinta voi erota
eri toimintojen osalta: yhdelld osa-alueella kaupungit kilpailevat ja toisella tekevit yh-
teistyotd. Suomen ja Viron, Helsingin ja Tallinnan vilinen asetelma on 1990-luvulta al-
kaen perustunut talouden eroavaisuuksiin. Suomen palkkataso ja sosiaaliturva ovat kan-
nustaneet virolaisia tyontekijoitd — etenkin matalapalkka-aloilla, mutta my0s korkeasti
koulutettuja, kuten 1ddkéreitd — muuttamaan Suomeen. Virossa tyonantajille koituvat kus-
tannukset ovat pienempid seké verotuksen ettd palkkojen osalta, mikd puolestaan houkut-
telee suomalaisia yrityksié siirtdiméédn toimintansa joko kokonaan tai osittain lahden ete-
lapuolelle. Tunnelilla olisi huomattavia vaikutuksia molemmin puolin lahtea, mutta tark-
kojen arvioiden laatiminen on haastavaa: Muuttuisiko Tallinna Helsingin 18hicksi? Sai-
siko kaupunki lisd4 suomalaisia yrittdjid? (EPL 6.12.2017).

Vesterbackan todelliset aikeet hankkeen edistimisessd herdttdvit epdilyksid niin
joissakin Tallinnan poliitikoissa (”Vesterbackan puhe on bluffia”, EPL 10.12.2017) kuin
valtion virkamiehissd ("Pidimme suunnitelmaa melko optimistisena”, PM 18.12.2017).
Toisiin Vesterbacka on onnistunut valamaan uskoa: ”Aivan hullu idea, mutta ei mahdo-
ton”, kirjoittaa Postimees-lehden kolumnisti Henrik Roonemaa (18.1.2018). My0s péa-
kirjoituksen (PM 18.1.2018) sdvy on myodnteinen ja huomauttaa hankkeen lobbaripiirin
laajentuneen huomattavasti viime aikoina. Kontrasti aiempina vuosina kdydyn keskuste-
lun ja Vesterbackan synnyttimén tunnelinp6hinén” vélilld on ilmeinen ja korostaa yh-
teiskuntien vilisid eroavaisuuksia. Suomalaiset luottavat julkishallintoon — kun valtio sei-
soo jonkin hankkeen takana, se on varteenotettava ja yleisesti melko hyvéksyttiva. Vi-
rolla sen sijaan ei ole vahvan séételyvaltion historiaa, ja maan liberaali talouspolitiikka
tasaverotuksineen painottaa yksityishenkildiden ja yritysten toimijuutta. Ajatus valtiosta
suurhankkeiden toimeenpanijana ja rahoittajana on jokseenkin vieras, miké ilmenee Rail
Balticin tapauksessa: huomattavasta, ldhes 85-prosenttisesta EU-tukiosuudestaan huoli-
matta hanke on herittinyt varsin paljon vastustusta niin yksittdisissd kansalaisissa kuin

poliittisissa puolueissakin.
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FinEst Link -jatkoselvitys Helsinki-Tallinna-tunnelista julkaistaan helmikuussa
2018. Sen mukaan jyrsintdtekniikalla toteutettuna kaksi rautatietunnelia sekéd niiden véa-
lissd kulkeva huoltotunneli maksaisivat yhteensd 13-20 miljardia euroa. Edelliseen selvi-
tykseen verrattuna kustannuksia lisdd uusi, pidempi linjaus Helsinki-Vantaan lentoken-
télle asti. Tunnelin ulottamista Vantaalle puoltavat raportin mukaan varikko- ja terminaa-
lialueiden sijoittaminen lentokentéin melualueelle seké hyvét tulevaisuuden yhteydet val-
takunnalliseen liitkennejérjestelmadn. Rakentaminen alkaisi aikaisintaan vuonna 2025 ja
kestéisi noin viisitoista vuotta. Tunneli palvelisi ensisijaisesti péivittdisid tydmatkapen-
del6ijid, arvion mukaan vuosittain 12,5 miljoonaa henked. Rahtiliikenne hoituisi jatkos-
sakin pddosin laivoilla. Puoli tuntia kestdvastd junamatkasta perittiisiin matkustajilta 18
€, mika riittéisi tunnelin ylldpitoon, mutta ei junaliikenteen operointikuluihin. Selvityksen
mukaan tunnelin rakentaminen olisi taloudellisesti kannattavinta toteuttaa julkisen ja yk-
sityisen sektorin yhteistyoné, jos EU kattaisi budjetista 40 % (FinEst Link 2018).

Kohonneista kustannuksista huolimatta selvitys saa myonteisen vastaanoton. Hel-
singin kaupungin pormestari Jan Vapaavuori luonnehtii tunnelia ”hullun unelman sijaan
unelmaksi” (HS 7.2.2018). Viron pddministeri Jiiri Ratasin mukaan alueellisen kilpailu-
kyvyn nikokulmasta tunnelia on “’vakavasti harkittava”. Puoluetoveri, talous- ja infra-
struktuuriministeri Kadri Simson kehuu unelman toteutumisen olevan ldhempéand kuin
koskaan aiemmin (PM 7.2.2018). Kielteinen arvio hankkeen kannattavuudestakaan ei
lannista poliitikkoja: ”Suurin osa infrastruktuurihankkeista alueellamme ei ole perintei-
sessd mielessd kannattavia. Laajemmasta nikdkulmasta katsottuna sosiaaliset vaikutuk-
set, kuten vaikutukset kiinteisto- ja tyomarkkinoihin ndyttdytyvédt positiivisina”, toteaa
Berner (AP 7.2.2018). Helsingin Sanomien piskirjoituksessa (8.2.2018) tunnelin arvioi-
daankin olevan enemmaén kuin vain litkkenneputki — se kytkisi kaksi yhteiskuntaa tiiviisti
yhteen. Hanke on kuitenkin vield tdysin alkuvaiheessa ja edessi on Kauppalehden
(8.2.2018) sanoin “monta mutkaa”.

Yksi mutkista on rahoituksen saaminen Euroopan unionilta (PM 26.2.2018). Anne
Berner tiedottaa jatkotutkimusten tarvetta ja rahoitusta arvioivan tyoryhmén kokoami-
sesta (KL 28.2.2018). EU:n rahoitus hankkeelle néyttda toistaiseksi varsin epdvarmalta
(HS 3.3.2018), ja epdvarma on myos Jiiri Ratas: “tuskin tulen nikemééin Helsinki-Tal-
linna-tunnelia omin silmin” (PM 21.3.2018). Suomen liikenne- ja viestintiministerio jul-

kaisee toukokuussa 2018 FinEst Link projektin loppuraportin, joka lausuu tunnelin
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olevan taloudellisesti kannattamaton, mutta aluekehityksen nidkokulmasta kiinnostava:
rautatie olisi fyysinen liikenneyhteys Suomesta Eurooppaan, ja sen myotd Suomenlah-
delle voisi muodostua kolmen miljoonan asukkaan metropolialue, jossa ihmiset, hyodyk-
keet ja palvelut olisivat jatkuvassa liikkkeessd. Raportin mukaan laajenevat tyomarkkinat
johdattaisivat alueen talouskasvuun, loisivat yrityksille uusia mahdollisuuksia ja paran-
taisivat asukkaiden eldménlaatua. Seuraavaksi Suomen ja Viron tulisi perustaa yhteinen
projektiorganisaatio ja edistdd hankkeen siséllyttimistd EU:n TEN-T ohjelmaan vuonna
2023. Rahoituksessa ei kuitenkaan tulisi tukeutua pelkdstdén unioniin, vaan etsid muita-
kin ldhteitd (Liikenne ja viestintdministerio 2018)

Yksityisrahoitteiselle projektille raportti on rohkaiseva. Loppuvuonna 2018 Vester-
backan hanke onkin néyttavésti esilld: tunneliyhtié Finest Bay Area Project kertoo ympa-
ristovaikutusarvioinnin alkavan Suomessa ”jo ldhiaikoina” (KL 30.11.2018), hakee Viron
valtiolta lupaa tekosaaren rakentamiseen Tallinnan edustalle (PM 3.12.2018) ja saa du-
bailaiselta rakennusyhti6ltd 100 miljoonaa euroa tarvittavien selvitysprojektien edistdmi-
seen (Yle 3.12.2018). Epirealistisen tiukaksi mielletty aikataulu kuitenkin sy edelleen
Vesterbackan uskottavuutta viranomaisten silmissa (KL 4.12.2018). Byrokratian pyorien
verkkaiseen vierimiseen tottuneiden virkamiesten piirissd itsevarmuutta uhkuva reto-
riikka vailla muodollisen asiantuntijuuden antamaa péatevyyttd herdttaa narkéstysta ja epa-

luottamusta.
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MONIMERKITYKSELLINEN TUNNELI

Helsinki-Tallinna-tunnelihankkeen — kuten minka tahansa megalomaanisen projektin —
taustalla lukuisia eri vaikuttimia. Yksinkertaisesta funktionaalisesta ndkdkulmasta katsot-
tuna merenalainen liikenneyhteys tarjoaisi kenties nopeamman tavan siirtyd kaupunkien
vililla ja olisi ndin vaihtoehto varsinkin autotta matkustaville. Yksinid4n tdma ei kuiten-
kaan tee hankkeesta investointina kiinnostavaa, silld Suomenlahdella on jo varsin taajaan
saapuvien ja ldhtevien risteilyalusten litkenndintiverkosto. Siksi hankkeen tarkastelu on
ulotettava laajempaan yhteiskunnalliseen kontekstiin, jossa sen saamat merkitykset ovat
hieman syvéllisempid. Samalla ne kertovat siitd, miksi tunnelista on tullut poliittisen mie-

lenkiinnon kohde.

Aluetalouden tehostaja

Growth needs trade. And trade needs transport. Areas of Europe without good connections

are not going to prosper. (Talsinkifix 2015: 32)

Kahden valtion verkostojen sitominen yhteen mahdollistaa pddoman kerddntymisen ja suu-
rempien ideoiden toteutumisen. Parempi fyysinen yhteys lisdd alueen houkuttelevuutta. Pa-

rempi yhteys maailman kanssa on kilpailuetu. (PM 11.2.2015).

Tunneli ndhddin Suomenlahden vastakkaisilla rannoilla sijaitsevien maiden, Suomen ja
Viron mahdollisuutena tehostaa taloudellista toimintaa alueella. Kansainvalisilld markki-
noilla verkostoituminen on kaikki kaikessa (Castells 2000), joten syrjdiset alueet katsovat
jadvansa sivuun ennen kaikkea puutteellisten yhteyksien vuoksi. Tunneli ndhdédéan eld-
maénlankana, joka mahdollistaisi matka-ajan lyhentymisen ja viennistd saatavien tulojen
lisddntymisen — eli tuottavuuden kasvun ja yhteiskunnan vaurastumisen. Perifeerinen sta-
tus on pyyhittivisséd pois yhdelld parinkymmenen miljardin euron suuruisella investoin-
nilla. Ilman tunnelin luomaa fyysistd logistiitkan viyldi talous voi timén diskurssin mu-

kaan kasvaa vain rajallisesti, kuten seuraavat sitaatit osoittavat:
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Suomi on Euroopan logistiikkariippuvaisin valtio. Maamme on lopulta kuitenkin saari,
joka sijaitsee vaikeiden liikenneyhteyksien takana kaukana pohjoisessa. Tdmén seurauk-
sena suomalaisyritykset joutuvat lisdédmaén korkeat kuljetuskustannukset vientituotteiden
hintoihin, kilpailukyky eurooppalaisilla markkinoilla laskee, eikd kehitys ainakaan py-

sihdy. (KL 11.2.2015)

Tunneli nostaisi Suomen logistiset yhteydet aivan uudelle tasolle. Kun emme voi sijainnille
ja maantieteelle mitddn, niin meidén tdytyy tehdd kaikki voitava jotta linkitymme kansain-

viliseen yhteyteen ja Euroopan talousalueeseen. (Yle 25.5.2015)

Syrjdinen sijainti ja heikko saavutettavuus esitetdéin etenkin Suomessa haasteena, joka on
voitettavissa, ja jonka ratkaisemiseen kannattaa kéyttiad resursseja. Presidentti J. K. Paa-
sikiven fatalistinen lausahdus “maantieteelle emme voi mitdan” nayttdd markkinaehtoi-
suutta ja kilpailukykyd korostavassa poliittisessa puheessa vddntyvdn muotoon “maan-
tiede on hidaste, ei este”. Titd tukee Flyvbjerg ym. (2003) esittdma ajatus niin kutsutun
vapauden ihanteen vaikutuksista liikenneinfrastruktuurin suurhankkeiden suosion kas-
vuun. Fyysisten etdisyyksien asettamien rajoitteiden ei tulisi hiiritd ihmisten, tiedon ja
tavaroiden sujuvaa siirtymisti paikasta toiseen, vaan teknologisen edistyksen ansiosta ke-

hittyneet infrastruktuuriverkostot mahdollistavat saumattoman liikkeen kaikkialle.

Yhdistetty Talsinki olisi kahden miljoonan asukkaan alue, joka olisi Euroopassa kilpailu-
kykyinen ja houkutteleva investointien kohde, suuruusluokaltaan jo tdysin varteenotettava

kaupunki. (AP 2.10.2014)

Katkeamattomien verkostojen liséksi urbaanin alueen tehokkuuden katsotaan olevan riip-
puvaista alueen koosta — vikirikkaus parantaa mahdollisuuksia toteuttaa markkinoiden
vaatimuksia monipuolisesta tydvoimasta. Globaalisti toimivat yritykset tarvitsevat entista
enemmaén ulkopuolista erikoisosaamista ja synnyttdvédt ympérilleen palveluntarjoajien
ryppdité, klustereita (Sassen 2016). Téllaisia tiheitd alueellisia keskittymid pidetdin ta-
louskasvun léhteend ja kehityksen padméérand (Scott & Storper 2003). Helsinki ja Tal-
linna ovat paikallisessa kontekstissaan ehdottomia kéarkialueita, mutta valtioiden asukas-
madrit asettavat rajoitteensa niiden kasvulle kansainvélisiksi keskuksiksi. Tunneli néh-

ddin mahdollisuutena tiivistdd padkaupunkiseutujen kanssakdymistd ja muodostaa yhteen
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kytkeytynyt kaupunkialue samaan tapaan kuin Juutinrauma on yhdistinyt Ké6penhami-
naa ja Malmoa (ks. Buursink 2001). Lahes kolmen miljoonan asukkaan Talsinki muodos-
taisi tydmarkkina-alueen, joka kykenisi vastaamaan yritysten vaatimuksiin monipuoli-

sesta, koulutetusta tydvoimasta.

Kansainviliset suuryritykset eivét endé harkitsisi Riikaa paédkonttorin paikaksi. Ainut jér-

keva valinta olisi Talsinki. (PM 15.2.2016).

Volyymin kasvattamisen liséksi kaksoispddkaupungin ainutlaatuinen konsepti on valjas-
tettavissa alueelle nikyvyyttd tuovaksi tavaramerkiksi, brindiksi. Paikkamarkkinoinnin
avulla kaupunki pyrkii vahvistamaan myonteistd mielikuvaa ennen kaikkea ulkoisten toi-
mijoiden silmissd (esim. Loftman & Nevin 1995). Verkottuneessa maailmassa kamppailu
investoijien huomiosta on kovaa, ja varsin geneerisestd markkinointikuvastosta erottau-
tumisen katsotaankin edesauttavan paremman kilpailuaseman saavuttamista. Proosallisen
Suomen sillan toteutuminen loisi varsin vaikuttavan, markkinoinnissa hyddynnettivin

narratiivin.

Integraation ihanteen toteuttaja

Not only Estonia and Finland will benefit from the connection. There are also the countries
in Central Europe (Germany, Poland, Czech Republic, Slovakia etc.), which can increase

their competitiveness on the Finnish market and benefit from it. (Talsinkifix 2015: 32)

With the new possible infrastructure connections, including the Rail Baltic railway, the
Helsinki—Tallinn tunnel and the Arctic railway, Finland and Estonia would transform their

positioning on the European maps. (Liikenne- ja viestintdministerié 2018: 7)

Eurooppalaisen integraation tavoitteena on hilventdd Euroopan unioniin kuuluvien valti-
oiden kansallisten rajojen merkitysti ja edistdd jisenmaiden kanssakdymistéd etenkin ta-
loudellisessa mielessé (Jensen & Richardson 2004). Linkittyminen muuhun Eurooppaan
esitetddn ensiarvoisen tirkedna juuri kansallisten talouksien kérkialueille, joita Suomen

Uusimaa ja Viron Harjumaa edustavat. Liikenneyhteyksien kehittiminen mahdollistaisi
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paremman asemoitumisen ja toisi alueet entistd selkeimmin sisdmarkkinoiden yhteyteen.
Integroitumisen tavoitteet noudattavat kilpailukykypolitiikkaa painottaen joustavuutta ja
tehokkuutta, sellaisen dynaamisen ja muovautuvan tilan synty4, jota kieli ja kulttuuri ei-

vit endd madritd niin vahvasti:

Building the tunnel between Helsinki and Tallinn would increase mobility between these
states but would also foster a structural change that embraces the free flow of ideas and

people, globally. (Liikenne- ja viestintdministerioé 2018: 9)

Kyse ei olisi vain kahden kaupungin tyopaikka-pendeldinnisti (sic) vaan kahden yhteis-

kunnan tiiviimmasti kytkemisestd yhteen. HS 8.2.2018

Integroitumisen tavoite kannustaa myds kaupunkien keskindiseen verkostoitumiseen ja
entisté titviimpddn yhteistyohon. Jan Buursinkin (2001: 8) erilaisten kaksoiskaupunkien
ja kaupunkiliittojen jaotteluun heijastaen Helsingin ja Tallinnan tapauksessa ei olisi kyse
perinteisestd rajakaupunkien (border cities) yhdistymisestd, vaan kaupunkien véliselle
“ei-kenenkddn-maalle” rakennettavan yhteyden luomasta kokonaisuudesta (connected ci-
ties). Juutinrauman ja Kanaalintunnelin esimerkit (ks. Knowles & Matthiessen 2009;
Thomas & O’Donoghue 2013) kuitenkin osoittavat, ettei yhteisen tunteen, uskon ja tah-
don” syntyminen ole lainkaan itsestdéinselvyys edes siiné tilanteessa, jossa litkenneyhteys
on jo vuosien ajan ollut kaytdssd. Juutinrauman alueella ndkyvit seké kieli- ettd kulttuu-
rierot, vaikka kyseessé ovat niinkin kielellisesti ja kulttuurisesti ldheiset maat kuin Ruotsi
ja Tanska. Rajat ylittdvin kanssakdymisen lisddntyminen ndyttddkin toisinaan johtavan
rajan korostumiseen kielteisessd valossa yhteiskuntien vélisend jakolinjana. Avainkysy-
myksend onkin se, pystyvitko kaupungit solidaarisuuteen vai jadko aito yhteistyd oppor-

tunististen pyrkimysten jalkoihin (Ehlers 2001: 28).

Maailma néayttdisi aivan erilaiselta. Niin paljon avarammalta, ldheisemmaltd. (PM

15.2.2016)

Haave tunnelista pysyy hengisséd globaalissa maailmassa, jossa kaupungit ja valtiot ovat

entisti nopeampien litkenneyhteyksien padsse toisistaan. Varallisuuden ja vapaa-ajan
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lisddntymisestd juontuva matkailubuumi asettaa vaatimuksia yhteiskunnille vaivattoman
matkustamisen mahdollistamisesta. Integraation ihanne onkin lopulta my0s kaipuuta kos-

mopoliittisempaan ilmapiiriin.

Visionairisen rohkeuden vilittiaja

Meilld pitéisi olla kunnianhimoa tehda Tallinnasta ja Helsingistd Euroopan, tai miksipé ei

my®&s Euraasian, nopeimmin kasvava suurkaupunki. (AP 28.11.2016)

New urban living environments could connect vibrant start-up ecosystems from Tallinn
and Helsinki, creating a unique open innovation environment that can produce very new

concepts and solutions for societal challenges. (Liikenne- ja viestintdministerid 2018: 9)

Teknisesti haastava ja valtavan kallis Helsinki-Tallinna-tunneli olisi toteutuessaan monu-
mentaalinen ilmestys ja utopistisen aluekehittimisen taidonnéyte, erdénlainen tuhlauksen
tuottama vaurauden symboli. Georges Bataille (1998) tarkastelee tuhlauksen késitetti val-
lankdyton nakokulmasta — rikkaalla on valta menettdd, mutta tdimd menetys on samalla
mahdollisuus saada jotain tilalle. Tuhlaus on pohjimmiltaan uhraamista, johon maineesta
ja kunniasta koituvat hyddyt kannustavat. Suurhankkeet toteuttavat titd tuhlauksen lo-
giikkaa: valtiot, kaupungit ja yksityiset toimijat sijoittavat hyotysuhteeltaan spekulatiivi-
siin hankkeisiin valtavia summia kohottaakseen profiiliaan. Visionddriset hankkeet ko-

rostavat uhrauksen rohkeutta.

Sanoma Pohjoisesta (sic) kaksoispddkaupungista vetdé ténne magneetin tavoin talentteja,
jotka haluavat innovaatioiden, teknologian ja vihdpuheisten ihmisten keskelld luoda jotain

suurta ja mahtavaa. (PM 22.6.2017)

Kun matkanteko kestdd 20 minuuttia, voit esimerkiksi asua Tallinnassa ja opiskella Aal-
lossa tai painvastoin. Téllaiset pienet asiat (sic) muuttavat hyvin paljon ja mahdollistavat

eldimin ja tydskentelyn molemmin puolin lahtea. (AP 28.11.2016)

Omaa Helsinki-Tallinna-tunnelihankettaan edistavin Peter Vesterbackan itsevarmuutta

henkivit medialausunnot luovat tarinaa, jossa visionddriset haaveet ja futuristiset ideat
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toteutuvat, kunhan vain uskoa, toivoa ja kukkaronsa nydreihin kevytmielisesti suhtautu-
via kiinalaisia rahoittajia riittdd. Valtavan kallis, maailman pisin merenalainen tunneli on
jo itsessddn visionddristd rohkeutta vaativa hanke, puhumattakaan Vesterbackan suunni-
telmista saada se valmiiksi viidessd vuodessa. Suunnitelmien realistisuus on kiistan-
alaista, mutta kenties Vesterbackan lausuntojen arvo piileekin niiden tuottamassa keskus-

teluilmapiirin muutoksessa ja innostuksen herddmisessa.

Viimeisimmén suuret haaveet, jotka nekin vield 1990-luvulla ndyttaytyivét utopistisina,
olivat Euroopan unionin ja NATO:n jasenyys. Nama4 tdyttyivéit vuonna 2004, ja sen jilkeen

olemme pelidnneet unelmointia ja suurien tavoitteiden asettamista. (PM 16.11.2016)

Kaikilla suurilla suunnitelmilla on joukko vastustajia, jotka eivit ole kiinnostuneita min-
kadnlaisesta argumentoinnista. He vain vastustavat, ja silld selvé. Tiedon virrasta he poi-
mivat vain ne véitteet, jotka tukevat omaa mielipidettd, ja toistavat niitd toistamasta péés-

tyddn. (AP 22.1.2018).

Tunneli ndhdiin yhad useammin valttiméttomind yhteiskunnallista edistysti tuottavana
hankkeena, joka korkeista kustannuksistaan huolimatta maksaa itsensd monin verroin ta-
kaisin. Diskurssia vahvistavat esimerkit historiasta ja mahdottomilta tuntuneista projek-
teista, jotka ovat epiuskottavuudestaan huolimatta toteutuneet ja mullistaneet maailmaa.
Sanomana onkin, ettd visionddrinen, hullu rohkeus ja yhteinen poliittinen tahtotila ovat
niitd ominaisuuksia, jotka vievit yhteiskunnat kohti kukoistusta. Néin suurhankkeet pei-
lautuvat tulevaisuuden sukupolvien ndkdkulmasta niin ikdén valttdmattomyyksiné (esim.
Bornstein 2010; Harvey ym. 2017) Visionddrisyyden vastavoimana on skeptisyys, joka
visiondérisestd ndkokulmasta esitetddn vanhakantaisuutena ja pessimismind, kansakun-
nan kehityksen pysédyttivdnd haitallisena nidkoalattomuutena. Vastustajia syytetdin “ky-
vyttomyydestd unelmoida” ja ajatella asioita laajemmin “yhteisen edun” ndakdkulmasta.
Kritiikki ja vastustus ndhddén luonnollisena — joskin yleisen edun nimissa sivuutettavana

— osana suunnitteluprosessia.
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The tunnel between Helsinki and Tallinn would be an unique infrastructural project having

an impact over the 21st century or longer. (Liikenne- ja viestintdministerio 2018: 7)

Megaprojekteilla on funktionaalinen merkityksensd, mutta toisinaan tdrkedmpi viesti pii-
lee siind seikassa, ettd hanke ylipdétdén toteutuu. Jo investointipddtos itsessdin olisi niin
valtava, ettd se toisi ndkyvyyttd Suomenlahden alueelle ja samalla vetdisi puoleensa muun
muassa kansainvilisid konsultti- ja rakennusyhtiditd. Se olisi kertomus siité, kuinka kaksi
pientd maata — tai yksi litkemies apujoukkoineen — saivat houkuteltua valtavan pddoman

Pohjolaan.
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JOHTOPAATOKSET

Tassd tutkimuksessa pyrin selvittdimadn, miksi ja miten Helsinki-Tallinna tunneli on
noussut keskustelun kohteeksi viimeisten vuosikymmenien aikana. Oletin tunnelihank-
keesta kdytdvidn keskustelun heijastelevan valtion tilallisuudessa tapahtunutta muutosta
ja kytkeytyvin siten laajempaan megalomaanisten projektien suosion kasvuun maail-
malla. Koska kyseessd on kahden paillisin puolin hyvin samankaltaisen, mutta yhteis-
kunnallisesta ja historiallisesta kontekstista tarkasteltuna kuitenkin toisistaan poikkeavien
valtioiden yhteishanke, odotin niiden asenoitumisen keskusteluun eroavan jonkin verran
toisistaan. Seuraavaksi palaankin tutkimuskysymyksiini yksi kerrallaan ja esitdn néke-
mykseni tyon tuloksista. Saamieni tulosten perusteella valitsemani menetelma tuki kysy-
myksenasettelua erinomaisesti.

Ensimmaiseksi halusin selvittdd, miten valtiomuutos ilmenee hankkeen periodi-
sessa tarkastelussa. Megalomaanisten rakennusprojektien suosio ilmentii yhteiskunnan
arvomuutosta: suorituskykyé on kasvatettava tehostamalla olemassa olevien voimavaro-
jen kiyttdd ja paneutumalla toistaiseksi hyddyntdméttdmien mahdollisuuksien etsimi-
seen. Tamén kilpailukykypolitilkan merkitys vahvistuu tunnelihankkeen narratiivissa.
Kronologisesti jirjestetysta aineistosta on erotettavissa kolme diskursiivista kddnnekoh-
taa, jotka peilautuvat laajempaan katsantokannan muutokseen. 1990-luvulla hanke oli
saanut kyseenalaisen maineen &lyttomistd ideoista innostuneiden Helsingin kaupungin
virkamiesten puuhasteluna. Pyrkimys markkinaehtoiseen uudistumiseen kaupunkien toi-
mijuutta korostamalla on havaittavissa keskustelun ensimmaisend diskursiivisena kidin-
nekohtana. Toisena kdénnekohtana voidaan pitdd taantuman vahvistamaa vaatimusta kil-
pailuvaltiokehityksestd Suomessa sekd saavutettavuuteen nojaavaa argumentointia, jossa
vaaditaan toimenpiteitd padkaupunkiseudun ja koko Suomen alueellisen kilpailukyvyn
edistdmiseksi. Kilpailuvaltio korostaa yritysten ja yksityishenkiloiden toimijuutta yhteis-
kunnassa, ja startup-yrittdja Peter Vesterbackan mukaantulo hankkeeseen omalla projek-
tillaan on tulkittavissa kolmanneksi diskursiiviseksi kddnnekohdaksi.

Toiseksi kysyin, miti kilpailukykypolitiikalle tyypillisiii piirteiti keskustelusta
on tunnistettavissa. Erotan keskustelusta kolme diskurssia, jotka linkittyvat markkinaeh-
toisen kilpailun eetokseen: tunneli ndhdédén aluetalouden tehostajana, EU:n aluepolitiikan

mukaisena integraation ihanteen toteuttajana ja visionddrisen rohkeuden vilittdjana.
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Aluetalouden diskurssissa tunnelia perustellaan tuottavuuden kasvulla paremman saavu-
tettavuuden ja kaksoiskaupunkikehityksen myota. Integraatiodiskurssi korostaa maiden
edullisempaa asemoitumista suhteessa muuhun Eurooppaan. Visionddrisyyden diskurs-
sissa hankkeen odotetaan puhuvan puolestaan, edistdvin positiivista imagomuutosta ja
maineen kasvua — olisihan kyseessé kuitenkin maailman pisin tunneli, vuosisadan inves-
tointi, ja ainutlaatuinen kaksoispddkaupunki Talsinki.

Lopuksi halusin tarkastella, millaisiksi Viron ja Suomen positiot hankkeen suh-
teen ovat muotoutuneet. Markkinachtoistumisen vaatimuksen kanssa kipuilevassa Suo-
messa tunneli esitetddn ennen kaikkea miellyttavéssd valossa. Uusi Keski-Eurooppaan
suuntautuva litkennevéyld nostaisi vientituotteiden arvoa, liséisi tyollisyyttd ja kerryttdisi
valtion verotuloja, mika auttaisi hiipuvan hyvinvointivaltion ylldpitimisessé. Itdmeren
eteldiselld rannalla Virossa tunnelia ei koeta yhtd tirkeénd raskaan teollisuuden puuttu-
essa ja sosiaaliturvankin ollessa Suomea ohuempi. Tunnelihanke esitetdénkin Virossa en-
nen kaikkea suomalaisten projektina — etenkin, kun velattomuudellaan ylpeilevén valtion
tulisi osallistua Viron vuosittaisen budjetin moninkertaisesti ylittdviin rakennuskustan-
nuksiin. Hankkeen toteuttamista ensisijaisesti valtiovetoisena projektina pidetdén Virossa
epduskottavana vaihtoehtona, miké ilmenee keskusteluilmapiirin sdhkoistymisend yksi-

tyisen toimijan mukaantulon myota.
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POHDINTA

Globaali markkinatalous mielletddn kaikkea yhdistavéksi ja hyvaa tuottavaksi voimaksi,
jonka ansiosta poliittiset hierarkiat ja kulttuuriset erot ovat — jos eivét haudattavissa — niin
ainakin kaupanhieromisen ajaksi unohdettavissa. Kapitalistinen talousjdrjestelmi pitdi
kiinni jatkuvan kasvun ennusteestaan tukeutuen erityisesti ajatukseen, ettei maailma ole
milloinkaan tdysin valmis. Niin kauan kuin yhteiskunnat investoivat erilaisiin uudista-
misprojekteihin, tarve rakennetun ympériston modernisoimiselle ei pdéty, vaan tuhlauk-
sen (Bataille 1998) inspiroima vaurauden ihannointi pitdd koneen kdynnissd. Ympéri
maailmaa tdméa ihanne on materialisoitunut urbaanissa ympéristossd muun muassa lukui-
sina ja lukuisina auringonvaloa lasipinnoiltaan heijastavien pilvenpiirtdjien ryppdiné (ks.
Graham 2016). Helsinki-Tallinna-tunneliin liitetyt odotukset kertovat osaltaan tésti yh-
teiskuntien universaalista kaipuusta kasvaa kokoaan suuremmaksi, tulla ndhdyksi ja jaada
historiankirjoihin.

Edistysajattelu, késitys progressiivisesta, ihmiskuntaa eteenpéin vievésti kehityk-
sestd, on infrastruktuurihankkeille tyypillistd. Ennennékeméttomén ekologisen kriisin &4-
relld tdima edistysusko on muotoiltava uudelleen, silld maailmantalouden loputtoman kas-
vun tavoite perustuu fossiilisten polttoaineiden jatkuvasti lisdintyviin kiyttodn. Oljysti
ja 6ljyn vaatimasta infrastruktuurista on siirryttava uusiutuvaan energiaan ja maltillisem-
paan kuluttamiseen. Dominic Boyerin (2017) mukaan ilmaston ldmpenemiseen puuttu-
minen esitetddn utooppisena projektina ennen kaikkea valtasuhteisiin ulottuvien muutos-
ten vuoksi. Valtioiden hierarkian huipulla ovat 6ljyntuottajamaat, joita korkea asema suo-
jaa kritiikiltd jopa huomattavan riikeissd thmisoikeusrikkomuksissa. [lImastonmuutoksen
torjumisen vaatimat toimenpiteet kaataisivat hartaasti rakennetun valtajérjestelmén, ja
siksi projekti on saatava ndyttdmdin niin kertakaikkisen utooppiselta hankkeelta, ettei
kukaan edes halua yrittdd. Esimerkki osoittaa utopian suhteellisuuden: mahdollisuus pii-
lee loppujen lopuksi yhteisessa tahtotilassa.

Helsinki-Tallinna-tunnelihankkeella on ilmeisid utooppiseen aluekehittdmiseen
(Luoto & Karhu 2018) liitettdavia piirteitd: se maalaa kaunista tulevaisuutta, jossa Suomen
ja Viron perustavanlaatuiset ongelmat syrjdisyyden ja pienuuden suhteen ovat ratkenneet
satumaisen ponnistelun myotd. Suomenlahden tunneliin liitettyd utooppisuuden mairitel-

mid onkin syytd suhteuttaa jo toteutuneisiin hankkeisiin. Merenalainen
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tunnelirakentaminen ei ole Euroopan unionin alueella tdysin ennenkuulumatonta, avau-
tuihan Englannin kanaalin alittava Kanaalintunneli (37,9 km) liikenteelle jo vuonna 1994.
Toisen merenalaisen liikkennevéyldn, Saksan ja Tanskan vilisen Femernin tunnelin (17,6
km) rakennusty6t ovat jo kdynnissi, ja lilkenndinti alkaisi mahdollisesti kymmenen vuo-
den piéstd vuonna 2028.

Suomenlahden tunneli on ollut myos julkisen keskustelun kohteena vasta verrattain
vihan aikaa. Historia osoittaa, ettd ainutlaatuisten infrastruktuurihankkeiden toteutumi-
nen ottaa aikansa: Kanaalintunneli nousi ensikertaa puheenaiheeksi jo 1850-luvulla,
mutta padtds tunnelin rakentamisesta syntyi vasta yli sata vuotta myohemmin, vuonna
1986. Juutinrauman sillan kohdalla prosessi oli hieman lyhytaikaisempi, mutta sitdkin
mutkikkaampi. Ensimméiinen, vuonna 1973 tehty pditos sillan rakentamisesta ehdittiin jo
kertaalleen perua, ennen kuin silta lopulta avautui litkenteelle uuden vuosituhannen koit-
teessa. Tunnelistakin tullaan todennékoisesti keskustelemaan vield pitkddn, silld kuten
litkkenne- ja viestintdministerion (2018) raportissa todetaan, seuraavana askeleena projek-
tissa on yhteisen toimielimen muodostaminen ja hankkeen vieminen Euroopan unioniin.
Suuren rahoittajamaa Iso-Britannian ero enteilee kuitenkin tiukempaa linjaa EU:n inves-
tointipaatoksiin, ja oikeistopopulistien nousu on lyonyt sdrdn jisenmaiden yhteiseen rin-
tamaan kyseenalaistaen integraation ihanteen. Ja jotta tunnelihanke todella yhdistiisi
Suomen Eurooppaan, tiytyisi my0s muiden vidylien olla kunnossa. Toukokuussa 2019
Rail Balticia ei ole olemassa vield metridkdén. Varsin monta mutkaa on siis todenndkdi-
sesti yhé edessd, mika tarjonnee mielenkiintoisia aineksia suurhankkeiden tutkimusken-

talla.

Suomessa taloudesta puhutaan paljon, mutta mitdin ei tapahdu. Sitten ajattelin, ettd laite-

taanpa talous kasvamaan. - Peter Vesterbacka (AP 28.11.2016).

Peter Vesterbackan tunnelihanke on mielenkiintoinen osoitus perinteisten toimintamal-
lien ja uudenlaisten tapojen yhteentorméyksestd. Kilpailuvaltio korostaa yksityisten toi-
mijoiden merkittdvyyttd, mutta ndyttiisi siltd, ettei yksityisen toimijan tulisi kuitenkaan
olla /iian itsendinen ja oma-aloitteinen. Vesterbackan hamuama kiinalaisrahoitus herattaa
viranomaisissa huolta maan poliittisen vaikutusvallan kasvusta Suomessa, Virossa ja

yleisesti Euroopassa. Hurjassa taloudellisessa nosteessa viimeiset vuosikymmenet
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olleella Kiinalla on vireilld lukuisia suurhankkeita niin omien rajojensa sisélla kuin niiden
ulkopuolellakin. Tim Summers (2016) analysoi Kiinan taktiikan pddasiassa noudattavan
uusliberalismin sanelemaa spatiaalisen pysyvyyden tavoittelua, mutta toisena vahvana
vaikuttimena on geopoliittinen mahtailu. Valtiorajoja ylittdvié, uusia maa- ja merireitteja
kehittavd suurhanke ”Yksi tie, yksi vdyld” on Kiinan keino ilmoittaa maailmalle, etti
kaikki tiet vievit tulevaisuudessa Keltaisenjoen tasankoalueelle, globaalin talouden kes-
kipisteeseen. Samalla se on keino sitoa maailma entistd tiukemmin kiinalaisen pddoman
yhteyteen.

Vesterbackan projekti on kevddan 2019 aikana saanut lisdé taloudellisia tukijoita:
FinEst Bay Area Project ja kiinalainen Touchstone-rahasto allekirjoittivat aiesopimuksen
15 miljardin euron suuruisesta lainarahoituksesta hankkeelle (Salomaa 2019). Lupame-
nettelyn vaatimia ympiristovaikutusten arviointeja suunnitellaan tehtidviksi sekd Suo-
messa ettd Virossa. Sen sijaan poliittinen tuki niyttdd heikommalta, ja Helsingin keskus-
tan sijaan Otaniemen kautta Helsinki-Vantaalle ulotettava tunnelilinjaus sai Uudenmaan
kaavamuutoksista paittavaltd maakuntahallitukselta kielteisen kannan (L&hteenmaki
2019). Tulevaisuuden kannalta onkin kiinnostavaa, millaiseksi yksityisen toimijan ja jul-
kishallinnon vélinen ilmeisen jénnittynyt suhde muotoutuu. Jonkinlaisesta yleisestd sda-
telyvaatimuksen vahvistumisesta kertovat esimerkiksi niin nettiyhteisdyritys Facebookin
tietosuojasotkujen kuin hoivapalveluskandaalien aiheuttamat reaktiot yhteiskunnallisessa
keskustelussa. Edes kiihtyvén kilpailun maailmassa ei ole lainkaan varmaa, ettd Vester-

backan projekti saa valtioilta tarvittavat luvat.
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tunnelisuunnitelmaankin. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 6.4.1995. Jdrjettomyyden ddrirajoilla. Mielipidekirjoitus.

Helsingin Sanomat 3.6.1996. Haave Tallinna-tunnelista eldd ainakin seminaaripuheissa. Uu-
tisartikkeli.

Helsingin Sanomat 19.3.1997. Jalat ilmassa, pdd tunnelissa. Paékirjoitus.

Helsingin Sanomat 2.7.2000. Tallinnan kalja kulkee vield vetten pddlld. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 14.5.2004. Tunnelihaaveista tuli junaunelmia. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 15.5.2004. Kaksoiskaupunki - tarua vai totta? Mielipidekirjoitus.

Helsingin Sanomat 29.3.2008. Junatunneli Helsingin ja Tallinnan vilille taas suunnitteille. Uu-
tisartikkeli.

Helsingin Sanomat 30.3.2008. Helsingin-Tallinnan junatunnelin hinta voisi olla 2-3 miljardia.
Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 1.4.2008. Oikotie Helsingisti Keski-Eurooppaan. Paakirjoitus.

Helsingin Sanomat 2.4.2008. Kaupunginjohtaja Pajunen puolustaa pddtostd Tallinnan junatun-
nelista. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 4.4.2008. Helsinki-Tallinna-tunneli tarvitsee hallituksen tuen. Mielipidekir-
joitus.

Helsingin Sanomat 5.4.2008. Junatunnelihanke ei kuulosta jdrkevdiltd. Mielipidekirjoitus.

Helsingin Sanomat 23.5.2008. Tallinnan tunnelia perustellaan ympdristosyilld. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 28.5.2008. Tunneli Tallinnaan olisi erittdin kannattava. Mielipidekirjoitus.

Helsingin Sanomat 20.8.2008. Helsinki-Tallinna-tunnelille potkua Baltia-Berliini-junaradasta.
Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 20.8.2008. Helsinki-Tallinna-junatunneli on vakavasti otettava visio. Paakir-
joitus.

Helsingin Sanomat 13.1.2009. Helsingin ja Tallinnan junatunnelille ei tipu EU-rahaa. Uutisar-
tikkeli.
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Helsingin Sanomat 21.1.2009. Pajunen uskoo yhd Helsingin ja Tallinnan junatunneliin. Uu-
tisartikkeli.

Helsingin Sanomat 24.4.2010. Raideyhteys kytkisi Suomen Eurooppaan. Paikirjoitus.

Helsingin Sanomat 30.4.2010. Tunneli Tallinnaan sai nostetta. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 16.6.2011. Tallinna-Helsinki-tunnelista lisdpotkua Jidmeren radalle. Mieli-
pidekirjoitus.

Helsingin Sanomat 28.8.2011. Uudenmaan maakuntakaavaan varaus junalauttayhteydestd Vi-
roon. Mielipidekirjoitus.

Helsingin Sanomat 4.9.2011. Metrotunneli Suomenlahden alitse. Mielipidekirjoitus.

Helsingin Sanomat 6.9.2011. Metrotunneli ei olisi halvempi ratkaisu. Mielipidekirjoitus.

Helsingin Sanomat 23.10.2011. Tallinnan junatunneli maksaisi noin kolme miljardia. Uutisar-
tikkeli.

Helsingin Sanomat 6.2.2012. Meren ali Eurooppaan. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 6.2.2012. Tunneli-idealla on ankarat vastustajansa. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 8.2.2012. Viron liikenteen kasvu vaatii nopeita ratkaisuja. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 23.11.2012. Pajunen. Helsinki ja Tallinna muodostavat jo kaksoiskaupun-
gin. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 29.11.2012. Tehdddn nyt tunneli Helsingistd Tallinnaan. Mielipidekirjoitus.

Helsingin Sanomat 29.11.2012. Rahat eivdt riitd Tallinna-tunneliin. Mielipidekirjoitus.

Helsingin Sanomat 30.11.2012. Tunneli maksaisi itsensd pian takaisin. Mielipidekirjoitus.

Helsingin Sanomat 2.12.2012. Tallinnan tunneli on tarpeellinen. Mielipidekirjoitus.
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Helsingin Sanomat 4.12.2012. Tallinnan ja Helsingin vdlille pikametro. Mielipidekirjoitus.
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joitus.
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lipidekirjoitus.
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Viron. Paikirjoitus.

Helsingin Sanomat 2.4.2014. Junatunneli Helsingistd Tallinnaan maksaisi miljardeja euroja.
Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 3.4.2014. On hyvd katsoa Viro-yhteyksien kokonaisuutta. Paékirjoitus.

Helsingin Sanomat 6.4.2014. Kiskoilla rakennetaan Euroopan tulevaisuutta. Mielipidekirjoitus.

Helsingin Sanomat 9.11.2014. Ydinvoimalan kokoinen rakennusurakka. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 9.12.2014. Pddités rautatietunnelista pitdd tehdd nyt. Mielipidekirjoitus.

Helsingin Sanomat 11.2.2015. Helsingin johtajat haluavat jatkaa Tallinnan-tunnelihanketta.
Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 12.2.2015. Meritunneli saattaa toteutua. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 13.2.2015. Tunneliin kannattaa varautua. Péikirjoitus.

Helsingin Sanomat 27.12.2015. Tallinna-tunnelista pian tirked pddtos — Sauri: ”Panaman ka-
navakin oli aluksi utopiaa”. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 29.12.2015. Tunnelia kannattaa selvittdd. Péaikirjoitus.

Helsingin Sanomat 2.1.2016. Tallinnan-tunneli on samanlainen utopia kuin Kuopion olympia-
laiset. Mielipidekirjoitus.

Helsingin Sanomat 3.1.2016 Tallinnan-tunnelista olisi hyotyd. Mielipidekirjoitus.

Helsingin Sanomat 4.1.2016. Helsinki-Tallinnan-tunneli ottaa askeleen eteenpdin — Suomi ja
Viro sopivat selvityksestd. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 6.1.2016. Iso askel kohti kaksoiskaupunkia - virolaisministeri: “Toivotta-
vasti pddsen matkustamaan junalla Helsinkiin ennen eldikeikdd ”. Uutisartikkeli.
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Helsingin Sanomat 5.6.2016. Peter Vesterbacka uhosi start-up-tapahtumassa rakentavansa 15
miljardin tunnelin Tallinnaan - “Halusin herdtelld jengid”. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 15.6.2016. EU:lta miljoona euroa Helsingin ja Tallinnan vdlisen rautatie-
tunnelin kannattavuuden selvittimiseen. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 31.1.2017. Junalla Tallinnasta Eurooppaan? Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 6.2.2017. Pitddko Helsingistd Tallinnaan louhia 9-13 miljardin junayhteys?
Kylld, sanovat pddkaupunkiseudun asukkaat. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 22.2.2017. Geologian tutkimuskeskus luotasi Suomenlahden maaperdd:
"Tulokset lupaavia Helsinki-Tallinnan tunnelille”. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 15.3.2017. Tunneli Tallinnaan voisi valmistua jopa viidessd vuodessa, mutta
ensin on pddstdvd 160 metrin syvyyteen — ndin se voitaisiin rakentaa. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 21.9.2017. Utopiana pidetty Tallinna-tunneli onkin nyt tirked osa suurem-
paa kuljetusreittid Jadmereltd Berliiniin asti — Valtion suunnitelmassa junat sujahtaisivat
meren alle Helsingissd. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 21.9.2017. Helsingin Tallinna-tunneli sai ylldttdvin kilpailijan Espoosta —
Peter Vesterbacka kokoaa ja kansainvilistd rahoitusta ja on siksi opetellut puhumaan kii-
naa. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 17.11.2017. Tallinnasta Helsinkiin louhittavasta tunnelista suunnitelma:
Asemat Rautatientorille, Pasilaan ja lentokentdlle, yli 20 miljoonaa matkustajaa vuodessa.
Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 29.11.2017. Peter Vesterbacka havittelee pilvenpiirtdjien tdyttimdd teko-
saarta Helsingin edustalle. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 30.11.2017. Pyytdmdttd ja yllityksend tuleva suunnitelma tunnelista Tallin-
naan askarruttaa EU:ta. Padkirjoitus.

Helsingin Sanomat 7.2.2018. Helsingistd Tallinnan 30 minuutissa? Meren alle louhittavan rau-
tatietunnelin hinta-arvio kaksinkertaistui 20 miljardiin euroon. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 7.2.2018. Helsingin Vapaavuori Tallinna-tunnelista: “Sanoin ennen, ettd
tunneli on hullu unelma, nyt sanon, ettd se on unelma . Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 7.2.2018. Rahaa omaan Tallinna-tunneliinsa kerddvd Peter Vesterbacka ei
lannistu virallisesta suunnitelmasta. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 8.2.2018. Suunnitelma tunnelista Tallinnaan on hyvd keino katsoa tulevai-
suuteen. Paakirjoitus.

Helsingin Sanomat 8.2.2018. Kovaa pelid Tallinna-tunnelin kulisseissa: suurldhetysto levittdd
muistiota, jossa parjataan omaa tunneliaan puuhaavaa Peter Vesterbackaa — ”Hdin osaa
myydd vaikka ldmmintd ilmaa”. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 3.3.2018. Tallinna-tunnelien taistelu voi ratketa toukokuussa — Valtio ja
kaupungit vetdisivdt tunnelinsa Helsingin keskustaan, Peter Vesterbacka havittelee yhteyttd
Espooseen. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 5.5.2018. Arktinen merireitti avaa néikymid Eurooppaan. Mielipidekirjoitus.

Helsingin Sanomat 28.5.2018. Peter Vesterbacka virittdd tosissaan omaa Tallinna-tunneliaan —
Viranomaiset alkavat selvittid ympdristovaikutuksia: ~Sukeltajat ovat jo laskemassa la-
jeja . Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 29.7.2018. Suomessa ei ole aikoihin rakennettu mitddn suuruudenhullua —
nyt siihen olisi oiva tilaisuus, kun vireilld on aidosti megalomaaninen projekti. Mielipide-
kirjoitus.

Helsingin Sanomat 4.9.2018. Virallinen Tallinna-tunnelihanke junnaa paikallaan, mutta Peter
Vesterbacka vdittdd tulevansa takavasemmalta ohi: ”Oikeat rahoituskeskustelut ovat nyt
alkaneet”. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 5.9.2018. Futuristinen ehdotus Tallinna-tunnelin louhimiseksi: Ensin kallio
hajotetaan sihkolld, sitten tulee superpora — Voisiko tdmd toimia? Uutisartikkeli.
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Helsingin Sanomat 19.10.2018. Tunneli kannattaa vetdid Porkkalanniemen alta. Mielipidekirjoi-
tus.

Helsingin Sanomat 30.11.2018. Valtion ja liikemiesten kilpajuoksu Tallinnan-tunnelista jatkuu
— Ministeri Berner: ”On vain yksi projekti”. Uutisartikkeli

Helsingin Sanomat 3.12.2018. Tallinnan tunnelijunaan myyddcdn jo lippuja, vaikka reitti ei ole
vield tiedossa — "Ei kannata hirttiytyd detskuihin!”. Uutisartikkeli.

Helsingin Sanomat 11.12.2018. Helsinki—Tallinna-tunneli vaikuttaa utopistiselta. Mielipidekir-
joitus.

Kauppalehti 6.10.1999. Joko on rahaa tunneliin. Mielipidekirjoitus.

Kauppalehti 6.11.2001. Helsinki-Tallinna-tunnelihanke yhd hengissd. Uutisartikkeli.

Kauppalehti 29.9.2007. Helsinki-Tallinna- tunneli herdsi uudelleen eloon. Uutisartikkeli.

Kauppalehti 14.4.2008. Tallinnan tunneli herdttdd intohimoja. Uutisartikkeli.

Kauppalehti 20.5.2010. Junatunnelista ei ole kustannuslaskelmia. Mielipidekirjoitus.

Kauppalehti 9.9.2014. Helsinki—Tallinna-tunnelin selvitystyé aloitettiin. Uutisartikkeli.

Kauppalehti 11.2.2015. Esiselvitys puoltaa tunnelisuunnitelmaa. Uutisartikkeli.

Kauppalehti 11.2.2015. Lobbari loytdid monta syytd Tallinna-tunnelille. Uutisartikkeli.

Kauppalehti 12.10.2017. Tunneli Tallinnaan kasvattaisi Eteld-Suomen muskelia merkittdvdsti.
Mielipidekirjoitus.

Kauppalehti 3.11.2017. Viron pddministeri Ratas toivoo tunnelia Tallinnan ja Helsingin vilille:
"Haluamme lisdtd yhteistyotd". Uutisartikkeli.

Kauppalehti 17.11.2017. Jos Helsingistd rakennetaan tunneli Tallinnaan, kyytiin pddsee Helsin-
gin keskustasta. Uutisartikkeli.

Kauppalehti 7.2.2018. Helsinki-Tallinna -tunnelin hinta: 16 miljardia euroa — tuplaisi matkus-
tajamddrdt. Uutisartikkeli.

Kauppalehti 8.2.2018. Tunneli Tallinnaan on monen mutkan takana. Paékirjoitus.

Kauppalehti 23.2.2018. Suurlihettilds rakentaa uutta pohjoista metropolia: ~Uskon Talsinkiin
ja Helsinki-Tallinna-tunneliin . Uutisartikkeli.

Kauppalehti 28.2.2018. Berner asetti tyéryhmdn selvittimddn Tallinnan tunnelia — valmista jo
toukokuussa. Uutisartikkeli.

Kauppalehti 8.8.2018. Peter Vesterbacka T&T:ssd: Helsingin ja Tallinnan vilinen tunneli on
vasta alkua, suunnitelmissa 50 000 ihmistd asuttava tekosaari. Uutisartikkeli.

Kauppalehti 17.9.2018. Helsinki—Tallinna-ratahanke Suomen kérkihankkeeksi. Mielipidekirjoi-
tus.

Kauppalehti 30.11.2018. Vesterbackan Helsinki—Tallinna-tunnelista luvataan pian uutta tietoa:
“Suurin projekti Suomessa sitten 1800-luvun puolivdlin”. Uutisartikkeli.

Kauppalehti 3.12.2018. Vesterbacka kauppaa jo lippuja Tallinna-tunneliin: 15 miljardin inves-
toinnista kasassa sata miljoonaa. Uutisartikkeli.

Kauppalehti 4.12.2018. Vesterbackalla kiire Helsinki—Tallinna-tunneliin. Uutisartikkeli.

Kauppalehti 4.12.2018. Tallinnan-tunneli tuskin toteutuu tdlld vuosisadalla. Paikirjoitus.

Postimees 10.4.1997. Avalikustatakse Tallinna-Helsingi raudteetunneli esialgne hankekava.
Uutisartikkeli.

Postimees 11.3.1997. Entusiastid otsivad tuge Tallinna-Helsingi tunneli kavale. Uutisartikkeli.

Postimees 11.3.1997. Martti Asunmaa: tunneliprojekt on reaalne. Uutisartikkeli.

Postimees 10.4.1997. Avalikustatakse Tallinna-Helsingi raudteetunneli esialgne hankekava.
Uutisartikkeli.

Postimees 11.4.1997. Tunnelimeestel on tosi taga. Uutisartikkeli.

Postimees 19.6.2001. Kommentaar: Tunneli [oppu ei paista. Mielipidekirjoitus.

Postimees 11.10.2001. Tunnel Helsingist Tallinna maksaks 26 miljardit krooni. Uutisartikkeli.

Postimees 11.10.2001. Tunnel tihendab koostodd. Mielipidekirjoitus.

Postimees 19.10.2004. Tallinna visionddrid toetasid Talsingi ideed. Uutisartikkeli.

Postimees 14.11.2005. Savisaar ennustab Tallinna ja Helsingi iihist juhtimist. Uutisartikkeli.
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Postimees 29.9.2009. Edgar Savisaar: Tallinn — iiks kindel linn ja varjupaik tervele Eestile.
Mielipidekirjoitus.

Postimees 23.11.2010. Visioonikonverents: Helsingi korval tuleks arvestada ka Peterburiga.
Uutisartikkeli.

Postimees 3.3.2012. Gunnar Okk: «Soome teeb koik, et eestlased saaksid Soome tulla.». Mieli-
pidekirjoitus.

Postimees 27.7.2012. Ministeerium: Tallinna-Helsingi tunnel on sama reaalne kui Eesti oma
kosmoseprogramm. Uutisartikkeli.

Postimees 5.10.2012. Parts: Tallinna-Helsingi tunnel on paganama ebarealistlik. Uutisartikkeli.

Postimees 7.10.2012. Helsingi abilinnapea: Eesti-Soome tunnel on reaalsus. Uutisartikkeli.

Postimees 27.12.2012. Raivo Vare: Kirkenes-Helsingi raudteel oleks motet koos Rail Balticuga.
Uutisartikkeli.

Postimees 20.5.2013. Helsingi linna nounik: tunnel pole endiselt vilistatud. Uutisartikkeli.

Postimees 25.9.2013. Ministeerium: Tallinna-Helsingi tunnelit ei saa tdielikult vilistada. Uu-
tisartikkeli.

Postimees 28.9.2013. Argo Ideon: mottetu utoopia. Mielipidekirjoitus.

Postimees 29.9.2013. Siim Kallas: Tallinn-Helsingi tunnel ei ole tina joukohane. Uutisartikkeli.

Postimees 9.10.2013. Kristi Kartus: rikka naabri meelevallas. Mielipidekirjoitus.

Postimees 3.4.2014. Tallinna ja Helsingi vahelise tunneli saatuse otsustab uuring. Uutisartik-
keli.

Postimees 7.10.2014. Kas Helsingi-Tallinna tunnel pddstaks Eesti majanduse? Uutisartikkeli.

Postimees 11.2.2015. Merealune tunnel pddseb mojule koos Rail Balticuga. Uutisartikkeli.

Postimees 11.2.2015. Rajasalu: Helsingi-Tallinna tunnelist rddkimine pole enam poliitiline
tabu. Uutisartikkeli.

Postimees 12.2.2015. Juhtkiri: unistus Soome torust. Paikirjoitus.

Postimees 14.2.2015. Uwe Gnadenteich: nali hakkab toeks saama. Mielipidekirjoitus.

Postimees 3.11.2015. Kas Arktika jéid sulamine toob Helsingi ja Tallinna vahele tunneli? Uu-
tisartikkeli.

Postimees 28.12.2015. Eesti ja Soome allkirjastavad transpordiiihenduse memorandumi. Uu-
tisartikkeli.

Postimees 15.2.2016. Indrek Allmann. sulgeme Tallinna lennujaama?! Mielipidekirjoitus.

Postimees 27.5.2016. Hololei: Minu silmad ei néie Tallinna-Helsingi tunnelit. Uutisartikkeli.

Postimees 28.9.2016. Michal: Tallinna-Helsingi tunnel on vigagi perspektiivikas projekt. Uu-
tisartikkeli.

Postimees 20.10.2016. Linnavalitsus osaleb Tallinna-Helsingi tunneli uuringus. Uutisartikkeli.

Postimees 3.11.2016. Roivas: Tallinna-Helsingi tunnel looks maailmas ainulaadse kaksiklinna.
Uutisartikkeli.

Postimees 16.11.2016. Juhtkiri: rongiga Helsingisse? Miks mitte! Paékirjoitus.

Postimees 16.11.2016. Helsingi-Tallinna tunnel on viga realistlik. Uutisartikkeli.

Postimees 17.11.2016. Joakim Helenius: tunnel Helsingisse on mottekam kui Tallinna-Tartu
maantee. Uutisartikkeli.

Postimees 29.11.2016. Tallinna-Helsingi tunneli jaoks on Viimsis maatiikk juba aastaid paigas.
Uutisartikkeli.

Postimees 29.11.2016. Linnajuhid distantseeruvad Vesterbacka superplaanist. Uutisartikkeli.

Postimees 27.12.2016. Hanno Pevkur: viis teemat Eesti tulevikutee kujundamiseks. Mielipide-
kirjoitus.

Postimees 21.4.2017. llmar Pihlak: Rail Baltic teeb Tallinnast ja Helsingist voimsa kaksiklinna.
Mielipidekirjoitus.

Postimees 22.6.2017. Kristen Michal: Tallinn — Helsingi tunnel, teeme dra! Mielipidekirjoitus.

Postimees 3.10.2017. Teet Randma: veel kord Tallinna-Helsingi tunnelist. Mielipidekirjoitus.

Postimees 24.11.2017. Abilinnapead tutvusid tunneli projektiga. Uutisartikkeli.
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Postimees 26.11.2017. Tallinna-Helsingi tunneliprojekti eestvedaja: ehitus voiks loppeda 2024.
aasta jouluks. Uutisartikkeli.

Postimees 18.12.2017. Vesterbacka tunneliplaanil napib onnistust. Uutisartikkeli.

Postimees 2.1.2018. Mart Raudsaar: kiisimus tehnika jéirele. Mielipidekirjoitus.

Postimees 10.1.2018. Vesterbacka plaanib Tallinna-Helsingi tunneli avada 2024. aasta jouluks.
Uutisartikkeli.

Postimees 18.1.2018. Juhtkiri: saagu tunnel! Paikirjoitus.

Postimees 18.1.2018. Henrik Roomets: Tallinna Helsingi tunnel — tdiesti hull idee, aga mitte
voimatu. Mielipidekirjoitus.

Postimees 6.2.2018. Tallinna-Helsingi tunneli pdrast voitlevad maailmakuulsad miljarddrid.
Uutisartikkeli.

Postimees 7.2.2018. Tallinna-Helsingi tunnel ldheb maksma 16-20 miljardit eurot. Uutisartik-
keli.

Postimees 7.2.2018. Rongipilet Helsingisse maksaks 18 eurot. Uutisartikkeli.

Postimees 21.2.2018. Ratas tahab Tallinna-Helsingi tunneliga edasi litkuda. Uutisartikkeli.

Postimees 26.2.2018. Tallinna-Helsingi tunneliplaan jouab europarlamendi ette. Uutisartikkeli.

Postimees 21.3.2018. Ratas: minu silmad ei pruugi Tallinna-Helsingi tunnelit ndha. Uutisartik-
keli.

Postimees 16.4.2018. Maarja Vaino: suurusehullustusest ja emotsionaalsusest. Mielipidekirjoi-
tus.

Postimees 7.5.2018. Juhtkiri: sajandivanune unistus hakkab ilmet votma. Padkirjoitus.

Postimees 7.5.2018. Ratas: Tallinna-Helsingi tunneliks pole raha enne 2030. aastat. Uutisartik-
keli.

Postimees 7.5.2018. Ratas ja Sipild: Tallinna Helsingi tunnelit ilma erakapitalita ei saa. Uu-
tisartikkeli.

Postimees 8.5.2018. Helsingi-Tallinna tunnel: viin on juba olemas, kiill tuleb ka koik muu. Mie-
lipidekirjoitus.

Postimees 13.8.2018. Todemus Arvamusfestivalil: kui tihiskond Talsinki tunneli taha ei tule,
jookseb see litva. Uutisartikkeli.

Postimees 16.11.2018. Simson: Tallinna-Helsingi tunneliprojektis tuleb kaaluda Hyperloopi.
Uutisartikkeli.

Postimees 30.11.2018. Kadri Simson: soomlased on valmis liituma Rail Balticuga. Uutisartik-
keli.

Postimees 3.12.2018. Uus riiklik eriplaneering: soomlane tahab tunnelit Helsingi ja Tallinna
vahele. Uutisartikkeli.

Yleisradio 28.3.2008. Rautatietunneli Helsingin ja Tallinnan vilille? Uutisartikkeli.

Yleisradio 8.5.2009. Helsinki-Tallinna -junatunneli uudelleen selvitykseen? Uutisartikkeli.
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Yleisradio 11.2.2015. Esiselvitys: rautatietunneli Helsingin ja Tallinnan vdlille kannattaisi. Uu-
tisartikkeli.
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fraan. Uutisartikkeli

Yleisradio 25.5.2015. Helsinkildispoliitikot vauhdittaisivat Helsingin ja Tallinnan vilistd rauta-
tietunnelia. Uutisartikkeli.

Yleisradio 25.5.2015. Helsinki-Tallinna -tunneli saamassa entistd vahvemman viivan kaavaan.
Uutisartikkeli.

Yleisradio 14.10.2015. Etelin kuntapamput kiirehtivit Helsingin ja Tallinnan vdlistd rautatie-
tunnelia. Uutisartikkeli.

Yleisradio 5.1.2016. Junamatka Helsingistd Tallinnaan maksaisi 36 euroa — Helsinki uskoo mil-
Jjardihankkeen kannattavuuteen. Uutisartikkeli.
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Yleisradio 15.6.2016. Helsingin ja Tallinnan vilille ehdotettu tunneli sai rahaa EU:lta. Uutisar-
tikkeli.

Yleisradio 20.6.2016. Tallink Siljan virolaispomo Kova talous -haastattelussa: "Helsingin ja
Tallinnan vdlille ei tunnelia minun elinaikanani”. Uutisartikkeli.

Yleisradio 24.8.2016. Helsinki—Tallinna-kaksoiskaupunki siintdd tulevaisuudessa — junatunne-
lin jatkoselvityksiin aikaa ja rahaa. Uutisartikkeli.

Yleisradio 15.10.2016. Peter Vesterbacka kaivaisi tunnelin Tallinnaan — Entinen vihainen lintu
haluaa Suomen osaksi Silkkitietd. Uutisartikkeli.

Yleisradio 17.11.2017. Selvitys: Helsinki—Tallinna-tunneli kannattaa vetdd lentoasemalle, jotta
etenkin rahtiliikenne rullaisi hyvin. Uutisartikkeli.

Yleisradio 7.2.2018. Tdnddn selvidd, millainen tunneli Helsingin ja Tallinnan vdlille on mah-
dollista rakentaa ja milld hinnalla. Uutisartikkeli.

Yleisradio 28.2.2018. Suomi ja Viro jatkavat rautatietunneliselvitystd — Uudelta tyoryhmdltd
odotetaan tietoja toukokuussa. Uutisartikkeli.

Yleisradio 16.6.2018. Uutissuomalainen: Léihes joka toinen kannattaa rautatietunnelia Helsin-
gin ja Tallinnan vilille. Uutisartikkeli.

Yleisradio 2.10.2018. Helsinki—Tallinna-tunnelin rahoitusneuvottelut jo pitkdlld — "Tunneli
maksaa itsensd 17 vuodessa”, sanoo liikemies. Uutisartikkeli.

Yleisradio 3.12.2018. Peter Vesterbackan Tallinna-tunneli on saanut 100 miljoonan euron ra-
hoituksen — dubailaisen perheyhtion rahat kéytetddn suunnitteluun ja lupiin. Uutisartikkeli.

Yleisradio 14.12.2018. Ovatko puheet Tallinna-tunnelista tdstid maailmasta ja olisiko se edes
turvallinen? Te halusitte tietdd miljardihankkeesta, me kerdsimme vastaukset kahdeksaan
kysymykseen. Uutisartikkeli.

Yleisradio 16.12.2018. Junalla Tallinnasta Berliiniin jo vuonna 2026? Suomen mahdollinen
osakkuus nosti Rail Baltica -rautatieprojektin Virossa taas otsikoihin. Uutisartikkeli.

Aripdev 12.3.1997. Ulmeline tunnel. Paikirjoitus.

Aripdev 21.3.1997. Tunneliehitaja-rahvas uneleb miljardiprojektides. Péikirjoitus.

Aripdev 16.4.1997. Tunnel Soome on hullumeelne idee. Uutisartikkeli.

Aripiev 15.10.2001. Kas Hellinna véi Talsinki? Uutisartikkeli.

Aripiev 9.6.2006. Utoopiline tunnel seab eraomanike maadele piirangud. Uutisartikkeli.

Aripdev 4.3.2007. Talsinki tunnel on éitsengu voti. Mielipidekirjoitus.

Aripdev 5.12.2012. Millal tuleb tunnel Tallinn-Helsingi? Uutisartikkeli.

Aripiev 25.9.2013. "Helsingi-Tallinna vahele tunnel". Uutisartikkeli.

Aripiev 26.9.2013. Tunnel Helsingisse tuleb enne Saaremaa silda. Mielipidekirjoitus.

Aripdev 27.9.2013. Helsingi linnapea: suur viljakutse. Uutisartikkeli.

Aripiev 1.10.2013. Tunnel raiub Soomele otsetee Euroopa siidamesse. Uutisartikkeli.

Aripdev 20.10.2013. Tallinna—Helsingi tunnelit on soomlastel meist rohkem vaja. Mielipidekir-
joitus.

Aripdev 28.10.2013. Talsingi tunnel: turvalisus, kiirus ja puhtam keskkond. Uutisartikkeli.

Aripiev 3.4.2014. Tallinna-Helsingi tunneliprojekti tegi esimese sammu. Uutisartikkeli.

Aripdev 23.4.2014. Rail Baltic nbuab jitkuks tunnelit. Mielipidekirjoitus.

Aripdev 2.10.2014. Helenius: tunnel téstaks meie elukvaliteeti. Uutisartikkeli.

Aripdev 2.10.2014. Talsinki tunnel tasuks iihendada Rail Balticuga. Uutisartikkeli.

Aripdev 9.10.2014. Viimsi hoiab magusat maatiikki tunnelisuudmeks. Uutisartikkeli.

Aripdev 11.2.2015. Eeluuring: roheline tuli Talsinki tunnelile. Uutisartikkeli.

Aripdev 11.2.2015. Helsingi linnajuht: tunnelita jiib Soome didiremaaks. Uutisartikkeli.

Aripdev 11.2.2015. Helsingi linnapea: investorid tulevad pcirast Rail Balticut. Uutisartikkeli.

Aripdev 12.2.2015. Rahastame tunnelit riigivolakirjadega. Paikirjoitus.

Aripdev 9.3.2015. Helsingi tunnel ei ole Saaremaa sild. Mielipidekirjoitus.

Aripdev 20.7.2015. Tallinna-Helsingi tunnel kui majanduslik mérv? Mielipidekirjoitus.

Aripdev 12.8.2015. Mida doteerida ja mida mitte? Mielipidekirjoitus.
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Aripéiev 9.9.2015. Vaata, kuidas muudaks Talsinki tunnel Tallinna. Uutisartikkeli.

Aripdev 6.1.2016. Tagasikdik Euroopas varjutab unistust Talsinki tunnelist. Uutisartikkeli.

Aripdev 3.3.2016. Eesti Sampo: Soome tunnel Euroopa rahaga. Mielipidekirjoitus.

Aripiev 8.4.2016. Ehitajad liidavad Tallinna ja Helsingit. Piikirjoitus.

Aripiev 5.9.2016. Soome sild siinnib majanduslikus lihenemises. Piikirjoitus.

Aripdev 15.9.2016. Aeg vétta laen, millele makstakse peale. Piikirjoitus.

Aripdev 23.9.2016. Tallinna-Helsingi-Stockholmi kolmiklinn. Mielipidekirjoitus.

Aripdev 4.10.2016. Talsinki tunneli tajumata véimalus. Mielipidekirjoitus.

Aripdev 17.10.2016. Soomlased ootavad Rail Balticut. Mielipidekirjoitus.

Aripdev 3.11.2016. Angry Birdsi looja jahib Hiinast Tallinna-Helsingi tunnelile raha. Uutisar-
tikkeli.

Aripdev 28.11.2016. Tunneli Helsingisse ehitame viie aastaga. Uutisartikkeli.

Aripdev 30.11.2016. Jurvetson: Tallinna—Helsingi tunnel teeb uue Silicon Valley. Uutisartik-
keli.

Aripdev 6.12.2016. Parim aeg on kiies. Mielipidekirjoitus.

Aripdev 7.12.2016. Soome lahe tunne(l). Mielipidekirjoitus.

Aripdev 12.1.2017. Muutusteks on vaja julgust. Mielipidekirjoitus.

Aripdev 21.3.2017. Betoonist tunnel 3 miljardi eest. Uutisartikkeli.

Aripdev 12.6.2017. Eesti asub maailma nabas. Uutisartikkeli.

Aripdev 13.6.2017. Mida teha hiinlaste miljarditega? Piikirjoitus.

Aripdev 21.9.2017. Talsinki tunneli konkurendil peagi Hiina raha taga. Uutisartikkeli.

Aripdev 10.10.2017. Helsingi ja Tallinna tunnel kui Venemaa peavalu. Uutisartikkeli.

Aripdev 13.12.2017. "Tallinna-Helsingi tunnel tuleb varem véi hiljem". Uutisartikkeli.

Aripdev 4.1.2018. Soome ja Eesti jouavad koos rohkem. Mielipidekirjoitus.

Aripdev 19.1.2018. Vesterbacka sinine unistus. Uutisartikkeli.

Aripdev 22.1.2018. Parem teha kui ohkida ja hidaldada. Paikirjoitus.

Aripdev 7.2.2018. Tunneli jaoks tuleb vilja kaevata kuue piiramiidi jagu materjali. Uutisartik-
keli.

Aripiev 7.2.2018. Tallinna-Helsingi tunneli hind on 16 miljardit. Uutisartikkeli.

Aripdev 7.3.2018. Tallinna—Tartu maantee laenuga neljarajaliseks. Paikirjoitus.

Aripdev 14.3.2018. Talsingi tunnel Euroopa ja Aasia iihendusliiliks. Mielipidekirjoitus.

Aripdev 2.4.2018. Hiinlased tulevad. Mielipidekirjoitus.

Aripiev 21.5.2018. Tallinna-Helsingi tunnel ja konkureerivad ideed. Uutisartikkeli.

Aripdev 11.9.2018. Talsinki toob Hiina kaubavood Eestisse. Mielipidekirjoitus.



