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1. Utgdngspunkter for beredningen av trafikpolitiken

Trafiksystemet bestdr av trafikinfrastruktur, trafikmedel, trafiktjanster, manniskor i
trafiken och gods som transporteras samt av tjanster, information, bestémmelser och
organisationer i anslutning till dem. Med trafikpolitik avses alla atgarder som riktas mot
de delar av trafiksystemet som namns ovan. Trafikpolitiken och trafiksystemet har néara
kopplingar till samhallets ovriga funktioner, sarskilt till naringslivets
verksamhetsforutsattningar, ekonomin, sysselsattningen och utvecklandet av regionerna.

Med hjalp av trafikpolitiken tryggas smidiga och trygga resor och transporter i enlighet
med néaringslivets och invdnarnas behov. En god trafikinfrastruktur och ett vélfungerande
trafiksystem &r viktiga for befolkningens vardag. S& gott som alla medborgare gor
dagligen arbets-, skol- och fritidsresor samt resor fér att utratta arenden - i genomsnitt
tre resor per dag. I stadsregionerna forbattras resornas och resekedjornas funktionalitet
sarskilt av trafikledernas kvalitet, hdgklassiga l|6sningar inom kollektivtrafiken och
trafikstyrning. I glesbygden paverkas resornas smidighet och trygghet mest av kvaliteten
pé& vig- och trafikférhdllandena. Férandringar i region- och sambhallsstrukturen och
placeringen av tjanster pdverkar manniskornas mobilitetsbehov. Goda trafikforbindelser
ar en central forutsattning aven fér utvecklingen av regionerna och en av de viktigaste
faktorerna som paverkar foretagens placering och verksamhetsforutsattningar.

Trafiksystemet ar en central konkurrensfaktor for Finland eftersom landet ar vidstrackt
och transportavstanden 18nga. Industrin och bos&ttningen har spritts ut dver hela landet,
och skogs- och metallindustribolagen, som transporterar stora mangder tungt gods, har
statt for en stor del av produktionen. Trafiken till havs har en dominerande stillning i
transporterna inom utrikeshandeln. Det ar viktigt fér hela trafiksystemets funktionalitet
och landets konkurrenskraft att de huvudsakliga trafikforbindelserna erbjuder en
tillrackligt hog serviceniva. En trygg, smidig och driftséker trafik och enhetliga rese- och
logistikkedjor &r centrala servicenivafaktorer inom bade gods- och persontrafiken.

Trafiken &r ocksa en servicendring, vars uppdrag ar att transportera manniskor och gods
frdn en plats till en annan och d&rigenom skapa mervarde for maénniskornas liv,
naringslivet och hela samhallsekonomin. Trafikens roll framhavs ytterligare i den globala
varlden, dar produktionen specialiseras och kontinenternas 0msesidiga beroende okar,
vilket i sin tur leder till att kontakterna, natverkandet och transportbehoven o&kar.
Trafikens andel av Finlands bruttonationalprodukt ar mer an 7 procent.

Over 5 procent av alla sysselsatta arbetar inom trafikbranschen. I Finland finns 23 000
trafikféretag som sysselsatter sammanlagt 130 000 personer. Dessutom skapar trafiken
indirekt arbetsplatser bl.a. inom anlaggningsverksamheten och teknologiindustrin. Inom
anldggningsverksamhet har statens byggnad och underhdll av trafikinfrastrukturen en
betydande sysselsattningseffekt. En satsning p& en miljon euro skapar arbete for i
genomsnitt 17 personer under ett &r. Byggandet av trafikinfrastrukturen &r
hemmamarknadsverksamhet: av varje euro bli 0,75 cent i Finland. Trafikinvesteringar
anvandes framgangsrikt som ekonomiska stimulansdtgarder sarskilt under den forra
recessionen.

Trafiksystemet ar rikets blodkarl. Trafikinfrastrukturen och trafiktjansterna ar framfor allt
en drivkraft for centrala samhallsfunktioner - studier, boende, arbete och produktion -
och en hé&vstdng for den ekonomiska tillvaxten. Omkring 3 procent av statsbudgeten
anvands for att utveckla och uppratthalla trafiksystemet, men trafiksystemets indirekta
inverkan pa de utgifter som uppstdr inom samhéllet &r flerfaldig jamfort med
trafiksystemets finansiering. Trafiksystemet kan inte planeras som en fristdende del,
utan genomfdérandet av systemet har karaktdaren av multiprofessionellt och
tvaradministrativt samarbete. Vid planeringen av trafiksystemet ska man



tvaradministrativt &ven beakta trafiksystemets effekter bland annat med perspektiv pa
samhallsekonomin och utvecklingen av halsan.

For Finland ar Europeiska unionen en inre marknad och inriktningen av unionens
trafikpolitik har en betydande inverkan ocksd p& den nationella politiken och
lagstiftningen. Europeiska kommissionen publicerade i mars 2011 en vitbok om
trafikpolitikens framtid "Férdplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade - ett
konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem". Vitboken fungerar som avsnittet
om trafik i europeiska tillvaxt- och sysselsattningsstrategin (strategin Europa 2020).
Vitboken ger riktlinjerna for kommissionens 18ngsiktiga vision fram till 2050 och for de
viktigaste atgérderna fér att uppnd visionen. Det sammantagna malet &r att minska
utslappen fran trafiken med 60 procent fran nivan 1990 fére utgdngen av 2050.

1.1 Beredningen av redogorelsen

I Katainens regeringsprogram konstateras féljande: "Genom en trafikpolitisk redogorelse,
som kommer att utarbetas av en branschdvergripande strategisk ministerarbetsgrupp,
drar man upp riktlinjerna fér de strategiska mal som ska stricka sig ldngre &n
valperioden och som ska ligga till grund for framtida projekthelheter och utveckla landets
viktigaste trafiknat. I detta arbete ska man bland annat sakerstdlla att
markanvandningen, boendet, trafiken, servicestrukturen och en héllbar utveckling
beaktas och att det finns férutsattningar for narings- och regionutveckling. Som en del av
denna redogérelse kommer regeringen att utreda de logistiska flaskhalsarna och
utvecklingsbehoven inom utrikeshandeln. En central uppgift for ministerarbetsgruppen ar
att bedéma hur logistiksystemet ska utredas med tanke pd& den nationella
konkurrenskraften. Samtidigt ska aven behovet av att utveckla trafiksystem som stracker
sig Over kommun- och landskapsgrdanserna inom pendlingsregionerna beaktas."
Regeringsprogrammet konstaterar vidare: "Genom en redogdrelse av statsrddet drar
regeringen upp riktlinjer for trafikpolitikens projekt pa medelldng sikt och reserverar
finansiering for de projekt som namns dar."

Beredningen av redogérelsen styrdes av regeringens trafik- och kommunikationspolitiska
ministerarbetsgrupp under ledning av trafikminister Merja Kyllénen. Medlemmarna i
ministerarbetsgruppen var bostads- och kommunikationsminister Krista Kiuru,
naringsminister Jyri Hakamies, jord- och skogsbruksminister Jari Koskinen,
undervisningsminister Jukka Gustafsson, miljéminister Ville Niinistd, férsvarsminister
Stefan Wallin och inrikesminister Pdivi Rdsdnen. Ministerarbetsgruppens arbete bistods
av en grupp av tjansteman frdn kommunikationsministeriet, arbets- och
naringsministeriet, miljéministeriet, finansministeriet och social- och
halsovardsministeriet. Redogérelsens innehall bearbetades i tolv delprojekt, i vilka
sakkunniga frdn ministerier som &r centrala for trafikforvaltningen och trafikfrdgor
medverkade.

Utmaningarna for trafikpolitiken1 och trafiksystemets nulage2 rapporteras i separata PM.
Sammanfattningar av dem ingar i kapitel 1.3 och 1.4 i denna rapport. /g\tgérderna for att
sakerstalla Finlands logistiska konkurrenskraft behandlades av en grupp som bestod av
tre utredare’. Utredningsgruppens rekommendationer har beaktats i tillampliga delar i de
riktlinjer som laggs fram i redogoérelsen, och dessutom presenteras utredningsgruppens
slutsatser i kapitel 5. Fragor som galler finansieringen av investeringarna utreddes av en

! |iikenteen rooli yhteiskunnassa ja liikennepolitilikan 2010-luvun haasteet:
http://www.hare.vn.fi/upload/Asiakirjat/17748/51991.DOC

2 Liikennejarjestelman nykytila: http://www.hare.vn.fi/upload/Asiakirjat/17748/56837.PDF

3 Suomen ulkomaankaupan logistinen kilpailukyky ja kehittdmistarpeet. Utredningsgruppens slutrapport.
6/2012 (http://www.lvm.fi/web/fi/julkaisu/-/view/3786378)



finansieringsarbetsgrupp under ledning av finansministeriet. I samband med beredningen
av redogodrelsen genomférdes atta pilotprojekt for att hitta nya och effektiva
tillvdgagdngssatt och for att 8skadligéra den potentiella nyttan av innovativt nyténkande.

Samtidigt med beredningen av redogodrelsen arbetade d&dven andra
utredningsgrupper med bland annat avregleringen av konkurrensen inom
persontrafiken pa jarnvagarna, transportbehoven inom gruvindustrin i norra Finland,
rattvis prissattning av trafiken, strategin for sjofarten, uppgdérandet av en plan for
trafiksakerhet, stoden till sjofarten, trafiken i Kvarken och framtidens brénslen. Fragor i
anslutning till dessa &mnesomrdden tas upp foér avgérande senare under
regeringsperioden. Dessa frdgor behandlas i redogérelsen endast pd ett allmant plan.

Trafikforvaltningens intressentgrupper medverkade aktivt i beredningen av redogérelsen.
I beredningens inledande skede undersdktes intressenternas uppfattningar om
trafikpolitikens framtida utmaningar och forslag till riktlinjer med en enkat som skickades
till ndstan 500 mottagare. Sammanlagt 138 personer besvarade enkaten. Aven
delprojekten horde centrala intressentgrupper under sitt arbete. Medborgarnas asikter
bland annat om funktionen av vardagsresorna och kollektivtrafiken samt
férutsattningarna for gdng och cykling underséktes genom en diskussion som ordnades
pd forumet dinasikt.fi. Sammanlagt 258 kommentarer erhélls, vilket var det hittills tredje
storsta antalet kommentarer i forumets historia. Efter att beredningen fortskridit
presenterades redogérelsens prelimindara férslag till visioner och riktlinjer vid ett
omfattande evenemang for diskussion och hérande, som ordnades den 3 februari 2012.
Intressentgrupperna hade dessutom méjlighet att |&mna kommentarer och utldtanden
gallande utkastet till redogérelse 6-12.3.2012. Cirka 150 kommentarer erhdlls.

1.2 Utformandet av de trafikpolitiska riktlinjerna

Den trafikpolitiska redogérelsen har karaktaren av 13ngsiktig beredning av
samhallspolitiken, inom vilken man ocksd forbereder sig pd snabba féréndringar. Den
trafikpolitiska redogorelsen "Konkurrenskraft och valfard genom ansvarsfull trafik” har
uppgjorts utifrdn de tre insatsomrddena i programmet foér Katainens regering:

1. Bekdmpning av fattigdom, ojamlikhet och utslagning
2. Stabilisering av den offentliga ekonomin
3. Starkande av en h8llbar ekonomisk tillvaxt, sysselsattning och konkurrenskraft.

I redoglrelsen beaktas regeringsprogrammets riktlinjer som galler eller beror
trafikpolitiken, och de har upptagits i de riktlinjer som presenteras i redogérelsen. 1
redogérelsen beaktas trafikpolitikens utveckling och inriktningar &ven p8 internationell
och EU-niva.

I delprojekten och arbetsgrupperna identifierades ett stort antal utvecklingsbehov i
trafiksystemet och forfaringssatten. De viktigaste riktlinjerna och atgarderna for dem
upptogs i redogodrelsens sju huvudteman, som presenteras nedan.

Ett betjdnande trafiksystem (kapitel 3)
Finansiering som grund for servicenivan (kapitel 4)
Trafiksystemet mojliggér hallbar tillvaxt (kapitel 5)

En fungerande vardag banar vag for valfard (kapitel 6)
Klok och ansvarsfull trafik (kapitel 7)
Effektiva forfaranden garanterar ett gott resultat (kapitel 8)
Specialfr@gor for trafikpolitiken p& 2010-talet (kapitel 9)




1.3 Framtidsutmaningarna inom trafikpolitiken

Kunder och konkurrenskraft

Centrala transportkorridorer har nyckelposition. De viktigaste faktorerna med
tanke p& malet att trygga Finlands konkurrenskraft och hallbara ekonomiska tillvaxt ar
utrikesforbindelserna, servicenivan pa de viktigaste interna rutterna och trafiksystemets
funktion i de storsta stadsregionerna. De méjligheter som Barentsomrddet och
nordostpassagen erbjuder kan férandra de globala transportkedjorna. Den ekonomiska
tillvaxten i S:t Petersburgsregionen och i det évriga Ryssland, férbattringen av Rysslands
interna trafikforbindelser och landets 6kande integration med de globala marknaderna
kan orsaka betydande foérandringar i transportflédena i framtiden. Om gransen mellan
Finland och Ryssland 6ppnas for visumfri trafik, vantas passagerarmdngderna och
trafiken mellan landerna 6ka till det flerdubbla. Man m&ste kunna skéta om att grénserna
kan overskridas smidigt och om granssidkerheten. Aven de internationella
flygforbindelserna &r oumbaérliga for Finlands konkurrenskraft. Utdver
forbindelserna till Europa kommer dven férbindelserna till marknaderna i tillvaxtlanderna
att ha en allt viktigare position i framtiden.

Utnyttjandet av Finlands betydande naturresurser och de foérbindelser till utlandet som
handeln behdver bér tryggas med trafikldsningar. Gruvverksamhetens volym och
omsattning vantas oka till det tredubbla fére mitten av innevarande decennium.
Gruvverksamheten behdver en fungerande logistik som stéd. Fér narvarande utgdrs de
stérsta utmaningarna av huvudbanornas och hamnarnas skick och kapacitet,
forbindelserna mellan gruvorna i o6stra Finland och Bottniska viken samt gruv-,
metallféradlings- och kemiindustrins transportforbindelser till de vaxande marknaderna i
Asien.

En vadlfungerande transportmarknad har stor betydelse. Nationellt ska
utvecklingsbehoven inom trafiksystemet och transportmarknaden behandlas i forhallande
till medborgarnas, samhallets och naringslivets behov. I takt med att verksamheten
internationaliseras okar risken fér att den gra ekonomin vinner insteg ocksd pa
transportmarknaden i Finland. Utldndska aktorer som etablerat sig pa marknaden har
gjort konkurrensen hardare. Livskraftiga foretag &r dessutom ett grundldggande villkor
for uppratthallandet av en ansvarsfull och sund trafik- och arbetarsékerhetskultur.

Storsta delen av transportlagstiftningen kommer via de internationella
organisationerna och EU-lagstiftningen, och darfér har det blivit allt viktigare att
utéva inflytande pa internationella forum. Arenden som har direkt inverkan pd trafiken
behandlas ofta pd andra hall &n i sammanséattningar som ar inriktade pa trafik, och &
andra sidan behandlas drenden av liknande typ p& éverlappande forum, vilket férutsatter
en vaélfungerande nationell samordning. EU:s roll blir allt viktigare dven i det regionala
och bilaterala samarbetet. EU:s verksamhet inom yttre forbindelser &r motiverad, da
trafikmarknaderna ar globala, och den stddjer i huvudsak allokeringen av tillrdckliga
resurser till centrala malsatta helheter. Samtidigt erbjuder den dock méjligheter till
bilaterala 6verenskommelser, exempelvis med Finlands viktiga handelspartner Ryssland.

Kostnadstrycket och miljo- och kvalitetskraven inom logistik okar, vilket
aterspeglas i naringslivets konkurrenskraft. De stigande energipriserna, klimat- och
miljokraven och de nya drivmedlen hojer transportkostnaderna inom logistik. Vikten av
forutsebarhet inom leveranskedjorna blir allt viktigare, och darfér ska man vid sidan av
kostnadseffektiviteten dven forbattra transporternas punktlighet och kvalitet. De
avancerade metoderna for intelligent trafik blir en allt viktigare del av planeringen och
genomférandet av logistiktjanster. Samtidigt okar kompetenskraven pa& aktorerna i



logistikbranschen. A andra sidan bereder dessa utmaningar aktérer i branschen méjlighet
att agera som foéregdngare nar det galler att utveckla energi- och ekoeffektiviteten och
utnyttja intelligent teknik. Anvandningen av IT och kommunikationsteknik i
trafiksystemet och utvecklingen av gron teknik erbjuder nya méjligheter att 16sa problem
inom trafiken och forbattra trafiksektorns funktionalitet, produktivitet och effektivitet.
Utnyttjandet av de mdjligheter som den intelligenta trafiken erbjuder kraver bestallar-
och samarbetskunnande av ett nytt slag.

Kunnande inom lokala forhdllanden kan bli en exportfordel. De storsta
utmaningarna foér ett funktionellt trafiksystem i Finland utgérs av de krdavande
forhallandena, och situationen kommer &tminstone inte att bli lattare nar
klimatférandringen framskrider. Forhdllandena paverkar alla trafikformer och kraver
beredskap. De kraftiga véxlingarna i véderleken, &rstidsvaxlingarna, de extrema
vaderfenomenen som blivit allt vanligare samt landets lage, som staller sdrskilda krav
sarskilt pa vintersjofarten, kraver specialkunnande av aktérerna. De férénderliga
forhallandena och riskerna i anslutning till dem bér beaktas vid planeringen, byggnaden
och driften av trafiksystemet och infrastrukturen, och uppgifterna om omstdndigheterna
bor inforas i styrsystemen for trafiken. Hantering av svdra vaderleks- och
anstallningsforhallanden dret runt &r finlandsk specialkompetens. Utvecklade metoder
och nya tekniska lésningar goér det mdjligt att foregripa betydande férandringar i
omsténdigheterna, vilket 6kar sékerheten och smidigheten i trafiken samt logistikens
funktionalitet och kostnadseffektivitet. Med intelligenta omstandighetstjanster kan man
forbattra kostnadseffektiviteten exempelvis inom vinterunderhallet och
halkbekampningen och samtidigt férbattra trafiksékerheten och ta miljdhansyn.
Vaderleks- och vaglagskunnandet och det intelligenta utnyttjandet av den erbjuder
dessutom finlandska foretag konkurrensférdelar och internationella affarsmdjligheter.
Aven de férdelar som klimatférandringen medfér bor forutses i syfte att utnyttja dem till
fullo. Exempelvis sjofarten i det arktiska omrddet kommer att 6ka, nar de nordliga
sjorutterna 6ppnas, vilket erbjuder nya mdojligheter att utnyttja det finlandska arktiska
kunnandet och tjénsterna i anslutning till forhdllandena.

Smidiga resor och transporter kraver ett funktionssdkert trafiksystem.
Trafiksystemets funktionssakerhet hotas bland annat av véderleksférhallanden, olyckor,
tekniska fel, naturkatastrofer (bl.a. askmolnet), kampatgarder p& arbetsmarknaden och
ménskliga fel. Trafikens funktionalitet har prévats under de senaste &ren sérskilt av
extrema vaderfenomen av olika slag, sdsom skyfall, snéstormar och stormar, och de
vantas bli vanligare i takt med att klimatférandringen fortskrider. Samhallet ar mer
exponerat &n ndgonsin for stérningar av olika slag till foljd av att systemen blivit alltmer
tekniska samtidigt som funktioner har lagts ut och verksamhetsnatverken har blivit
alltmer omfattande. Med IT-16sningar kan man goéra hanteringen av stdérningssituationer
snabbare och lindra deras konsekvenser. & andra sidan exponerar den 6kade tekniken
systemet fér stérnings- och riskfaktorer av en ny typ. Det finns ocksd behov att i hégre
grad beakta de risker som orsakas av extrema vaderleksfenomen, héjningen av havsytan
och klimatférandringen i beredskapsplanerna.

Tjdnsterna digitaliseras vilket underlattar vardagen, och de d©kade
maojligheterna till distansarbete kan minska behovet av fysisk mobilitet.
Byggandet av ett rikstdckande bredbandsnat spelar en nyckelroll for att denna utveckling
ska kunna aga rum. De privata och offentliga tjansterna forflyttas successivt till natet,
vilket gor det mdjligt att utratta arenden hemma. I framtiden kan allt fler arbeten utféras
pd distans utan behov av dagliga arbetsresor. Webbhandelns popularitet fortsatter att
Oka. Fenomenet splittrar godsfloden och minskar behovet av mellanlagring, men kraver
effektiv utkérningstrafik som stéd. Tillvixten inom elektroniska tjanster kan ocks
medféra betydande bekymmer for olika befolkningsgrupper, t.ex. fér seniorer for vilka IT
har forblivit frammande och for vilka det &r mycket svart att utratta arenden elektroniskt.



Tidigare har andelen resor som gors pa fritiden okat i forhallande till alla resor,
men nu verkar trenden ha vant. De olika fortskaffningssatt som anvands pd fritiden
paverkas av forandringar i manniskornas varderingar och levnadsmonster. Inom de resor
som goérs pa fritiden framhavs andra behov och servicenivafaktorer an inom arbetsresor.
Vad galler resor pa fritiden &r en sarskild utmaning att kunna erbjuda kollektivtrafik som
kan konkurrera med personbilen. Flygtrafiken har 6kat, och aven i Finland har sarskilt
landskapsflygplatsernas utbud av direktflyg till destinationer i utlandet 6kat markant
under de senaste &ren. Flygtrafikmarknaden reagerar snabbt pa forandringar i
efterfrdgan och den ekonomiska situationen, och dédrigenom férindras &ven utbudet av
rutter kontinuerligt.

Enligt sakerhetsvisionen for trafiken behover ingen omkomma eller skadas allvarligt
i trafiken. Antalsmassigt flest dddsfall intraffar i den icke-kommersiella och icke-
yrkesmassiga trafiken. Jamfort med bilister i medeldldern har unga bilister (18-20 &r)
en tredubbel dédsrisk i trafiken. Risken fér aldre bilister (6ver 75 8r) &r dubbel. En
sarskild utmaning i trafiken ar rattfylleri (aven roderfylleri), fortkérning, kérning mot rott
ljlus samt forsummande av anvandningen av sdkerhetsanordningar. Dessa fenomen
vittnar om en ansvarslos trafikkultur. Inom den kommersiella och professionella trafiken
har trafiksékerhetsvisionen redan uppnatts, med undantag av végtrafiken dar den tunga
trafiken ar delaktig (3ven om den oftast inte &r den part som orsakar olycksfallen) i sa
gott som i en tredjedel av alla olycksfall med dédlig utgdng. Inom flyg-, sjo- och
jarnvagstrafiken ar mélet att sidkra den uppnadda s&dkerhetsnivdn. Forandringar i
omvarlden medfor ytterligare utmaningar foér uppratthdllandet av s&kerhetsnivan.
Exempelvis nér fartygstrafiken i Ostersjén ékar, dkar dven risken fér en stor olycka.

I ett tillgangligt trafiksystem fungerar trafikmiljon och trafiktjansterna inklusive
informationstjénsterna inom trafiken bra d&ven med tanke pd de trafikanter som har de
samsta  forutsattningarna. Tillgdnglighet handlar om  fysisk framkomlighet,
anvandarvanlighet, multikanalsinformation och smidiga resekedjor fran dérr till dérr.
Tillgdnglighet inom trafiken minskar kostnaderna i andra sektorer och férebygger
utslagning. Befolkningen aldras, vilket utgor ytterligare en utmaning for hela
trafiksystemet. Utvecklingen paverkar manniskornas mobilitetsbehov, trafiksystem och
trafiksystemets tillganglighetskrav.

Miljon och samhallsstrukturen

Klimatforandringen beror alla. Finland har férbundit sig till att minska
vaxthusgasutslappen internationellt och p& EU-niva. Trafiken orsakar cirka 20 procent av
Finlands vaxthusgasutsldpp. Enligt EU:s utslappsminskningsmal, som bygger pa
Kyotoprotokollet, ska Finland minska utsldppen frén trafiken med 16 procent fore
utgdngen av 2020 jamfort med nivdn 2005. EU:s trafikpolitiska mal &r att minska
véaxthusgasutslappen frén trafiken med 60 procent fr&n nivan 1995 fére utgangen av
2050. Utslappsminskningsmalen for trafiken &r kravande. Uppndendet av malen
forutsatter att fordonsparken férnyas snabbt, att utvecklingen inom fordons- och
bransletekniken utnyttjas fullt ut, att man minskar mobilitetsbehovet genom planering av
trafiksystemet och markanvandning och att man overgdr frdn personbilstrafik till
hallbarare trafikformer. Ett hjalpmedel &r olika former av samégande och samanvandning
av personbilar som fungerar i natet och som férandrar privatbilismens traditionella
modell.

Trafiken far sin drivkraft sd gott som uteslutande frdn olja. Oljepriset &r mycket
kansligt for forandringar i varldspolitiken och den globala ekonomin. Dessutom
uppskattas tillgdngen och kvaliteten p& olja bérja minska fran och med 2025, eventuellt
redan tidigare. Varje forbrukad liter bensin eller dieselolja 6kar aven koldioxidutslappen.
Energieffektiviteten inom trafiken m&ste kunna férbattras. P8 18ng sikt bér man kunna
inféra en tillracklig mangd nya branslen eller alternativa drivmedel i trafiken. Besluten



om dessa fragor ar aktuella inom EU just nu. Det finns alternativ till de nuvarande
oljeintensiva ldsningarna, men de olika tekniska l6sningarnas lamplighet for olika
trafikformer och inférandets tidsspann varierar. Det stora utbudet av drivmedel och de
politiska riktlinjerna, som féréandras snabbt, férvirrar konsumenterna, och man vantar sig
tydliga och |&nsiktiga riktlinjer av den offentliga sektorn.

Utover vixthusgasutsldppen orsakar trafiken ocksd manga andra utsldpp som &r
skadliga for naturen eller halsan. S&dana &r bland annat utslappen av kvéveoxider inom
sjéfarten och vagtrafiken, svaveldioxid, kolmonoxid, kolviten och partiklar. Av dessa sd
kallade traditionella utslapp orsakar trafiken 20-60 procent beroende pd férening.
Svavelutslappen fran fartygstrafiken paverkar luftkvaliteten sarskilt i tattbebyggda
kustregioner. I Ostersjéns ekonomiska region bor cirka 85 miljoner manniskor, av vilka
31 procent bor hégst 50 kilometer fran kusten. Utsldppen av svaveldioxid, kvaveoxider,
kolvaten, kolmonoxid och partiklar frdn vagtrafiken i Finland har minskat under de
senaste tjugo &ren med mer &n halften. Enligt de senaste undersékningarna lider upp till
tvd miljoner finlandare tidvis av symptom i luftvdgarna som orsakas av partiklar och
andra féroreningar som svavar i luften, och hela 1 500 finlandare dor i fortid varje ar pd
grund av dessa fororeningar. Buller och vibrationer fran trafiken forsamrar livsmiljons
kvalitet och trivsamhet.

Samhadllsstrukturen i stadsregionerna splittras. Finlands stdder har redan i
utgdngsléget haft en 1&g invdnartathet och spridd samhéllsstruktur i jamforelse med
stdder inom EU som till inv@narantalet &r av motsvarande storlek. Befolkningen har
fortsatt att spridas ut i de ekonomiska regionerna under de senaste decennierna. De
finlandska stdadernas energiforbrukning och koldioxidutsldapp per person &r bland de
hégsta inom EU. En betydande del av den stora energiférbrukningen beror pd boendet
och trafiken. Vi har inte kunnat fullkomligt realisera de miljoférdelar som det urbana
boendet medfér. Den fortlépande splittringen av samhallsstrukturen férsamrar
funktionsférutséttningarna fér kollektivtrafik, gang och cykling, leder till en 6kning av
privatbilismen och ddrigenom till en 6kning av trafiken och vaxthusgasutslappen, som
ger fart at klimatférandringen.

Det borjar uppstd rusning i stadstrafiken i Finland, sarskilt i metropolomrédet.
Detta medfor betydande ekonomiska och valfardsmaéssiga forluster. Rusningen ger ocksa
upphov till vaxthusgasutslapp och férsamrar trivseln i stadsomraden. Rusningarna
forsamrar dven trafiksystemets funktionssdkerhet. Det ar inte mdjligt att avlagsna
trafikrusningen permanent genom att bygga nya trafikleder eftersom en smidigare trafik
ofta leder till att personbilstrafiken Okar. Dessutom har byggnad av trafikleder ofta
konsekvenser som forsamrar livsmiljons trivsamhet. Godstrafiken, som &kar och
utvecklas i stadsregionerna, behéver dock satsningar pa lednatverket i syfte att sakra
trygga och smidiga transporter. Inom stadsplaneringen gldémmer man ofta att skéta om
en smidig godstrafik till stddernas centrumomraden. Denna trafik &r ett absolut villkor for
den livliga affars- och serviceverksamheten i stddernas centrumomrdden och for
omradenas attraktivitet.

Befolkningen pad landsbygden har minskat. Det minskande befolkningsunderlaget
medfér 16nsamhetsproblem inom trafiktjansterna. Landsbygdsinvanarnas och féretagens
verksamhetsférutsattningar ska emellertid tryggas genom att erbjuda en tillrackligt hog
servicenivd inom de grundldggande tjdnsterna fér mobilitet och transporter. Detta
innebar att man maste inféra nya och &nnu mer ekonomiska férfaranden for att ordna
trafiktjansterna. Genom att trygga en grundldggande serviceniva inom trafiken kan man
stdéda medborgarnas modjligheter till en sjalvstédndig livsforing och férebygga extra
kostnader inom socialservicen.

Kollektivtrafikens popularitet paverkas i vasentlig omfattning av servicenivdn inom
kollektivtrafiken. Resekedjan ska fungera frdn doérr till dérr och man maste skéta



exempelvis om mdjligheterna till anslutningsparkering. Sarskilt i stadernas randzoner ar
utmaningen att hitta en konkurrenskraftig serviceniva inom kollektivtrafiken i jamforelse
med personbilstrafiken. Anvandningen av kollektivtrafiken far stéd av smidiga
arrangemang fér cykling och en trivsam och trygg miljé fér gdng. Stillningen av géng
och cykling inom trafiksystemprocesserna ska starkas och utokas. Cykling har betydande
potential uttryckligen som ersdttare av korta personbilsresor. Fér narvarande ar 43
procent av alla personbilsresor under fem kilometer langa.

Effektiviteten och den offentliga ekonomin

Urvalet av metoder inom trafikpolitiken bor utvidgas. Trafikpolitikens uppgift ar att
pa ett produktivt och hallbart satt se till att medborgarnas och foretagens dagliga resor
och transporter ar fungerar. De allt stramare utsikterna fér den offentliga ekonomin,
klimatférandringen, den alltmer dynamiska omvérlden, den fortgdende utvecklingen av
metodurvalet och anvdndarnas behov som férandras férutsdtter ett angreppssatt inom
trafikpolitiken, dar metoder av olika slag och av olika aktdrer utnyttjas mangsidigt och
effektivt. Ramforfarandet for statsbudgeten gynnar inte anvandningen av nya metoder
och kombinationer av olika metoder i full utstréackning. Ett centralt problem f6r
utvecklandet av trafiksystemet har varit budgetforfarandet, som inte specificerar
investeringsutgifter och konsumtionsutgifter. Med andra ord behandlas satsningar pa
trafiklednatverket inte i verkligheten som investeringar, och investeringsutgifter
periodiseras inte enligt deras ekonomiska anvandningstid i statens budgetekonomi.

Under de senaste &ren har statens och kommunernas roller och
finansieringsansvar inom trafikledshdllningen och utvecklingen av trafiklederna
delvis blivit oklara. Preciserade ansvar skulle framja den 6vergripande planeringen av
trafiksystemet och samhallsstrukturen. Staten lagger arligen ut cirka 1,5 miljarder euro
pd uppréatthallandet och utvecklingen av trafiksystemet, och kommunerna satsar néstan
lika mycket. Om de produkter och tjanster som képs in i dag producerades férmanligare
och pa basta mojliga satt med tanke pd helheten, skulle man kunna uppn@ betydande
besparingar for skattebetalarna.

Det behdvs samarbete och en mer omfattande beredning inom férvaltningen. En
sektorindelad forvaltning utan Omsesidiga kontakter kan inte tillgodose de framtida
behoven. Foér att o©ka kundinriktningen och effektivisera verksamheten behover
samarbetet inom olika forvaltningsomrdden och olika forvaltningsnivaer starkas. De
knappa resurserna tilldter inte dubbelarbete som utférs utan vetskap om andra, utan de
gemensamma resurserna maste kunna anvéndas klokt for hela samhéllets basta. Syftet
med kommunreformen, som &r under beredning, ar att besvara de utmaningar som
den allt svagare férsériningskvoten och férandringarna i efterfrdgan pa service medfér.
N&r kommunreformen genomfors, paverkar den inte bara trafiken, utan &ven planeringen
och genomfbérandet av trafiksystemet och markanvandningen. A andra sidan okar
koncentreringen av tjansterna mobilitetsbehovet till vissa delar. Samtidigt stoder
kommunreformen en allt enhetligare kommunstruktur sarskilt i de stora stadsregionerna
och forbattrar darigenom tillgéangligheten till fots, med cykel och med kollektivtrafik.
Méjligheterna att ordna kollektivtrafiken i samarbete blir battre.

Den offentliga sektorn ska med sina &tgidrder stoda hela samhillets
verksamhetsforutsittningar och produktivitetsutveckling. Ambetsverksreformen
inom trafikférvaltningen &r det senaste steget som tagits i syfte att effektivisera
produktiviteten inom verksamheten. Ambetsverkens nya roller gér det méjligt att inféra
nya tankesatt och verksamhetsmetoder och géra dem @nnu mer anvandarorienterade an
tidigare samt att utveckla upphandlingsférfarandena och upphandlingskunnandet sa att
marknadspotentialen och innovationerna kan utnyttjas fullt ut.



1.4 Nuldget inom trafiksystemet

Trafikndten och trafiken

P& grund av geografiska faktorer och befolkningsméangden &r trafikstrommarna
i Finland tunna och avstdnden ldnga. Personbilstrafiken dominerar fordelningen
pd olika trafikformer. Sjotrafikens utveckling &r direkt beroende av féréndringar i
ekonomin. Jarnvagstrafiken har en relativt stabil roll pa l&ngre sikt. Vag- och flygtrafiken
Okar. Logistikkostnaderna i Finland ar hdga i en internationell jamforelse, i
genomsnitt 11,9 procent av féretagens omsattning, dvs. 25,3 miljarder euro ar 2009.
Hushallens konsumtion som géller trafiken foljer den ekonomiska utvecklingen och har
dkat kraftigt p& 2000-talet. Trafik ar hushdllens stérsta konsumtionspost (16 procent)
efter boende och energi.

Inom utrikes transporter har sjotrafiken en mycket stor betydelse, och inom inrikes
transporter har vagtrafiken en dominerande stallning. Ar 2011 utgjorde sjétransporter
98,5 miljoner ton av Finlands utrikestransporter, medan landsvagstransporter stod for
6,9 miljoner ton (2010) och jarnvéagstransporter for 11,3 miljoner ton. Flygfraktens andel
av transporterna i utrikestrafik var 0,2 miljoner ton.

Varutransporterna i inrikes vagtrafiken 2011 utgjorde 312,9 miljoner ton,
jarnvagstransporterna 23,5 miljoner ton, sjotransporter 11,0 miljoner ton och
flygtransporter 0,01 miljoner ton. Transportprestationen i inrikes vagtrafiken var 23,8
miljarder tonkilometer, i jarnvagstrafiken 6,8 miljarder tonkilometer och i sjétrafiken 4,2
miljarder tonkilometer.

Utrikes persontrafiken 2011 hade 13,6 miljoner passagerare inom flygtrafiken och 17,7
miljoner passagerare inom sjotrafiken. Gransen mellan Finland och Ryssland 6verskreds
2011 av 10,6 miljoner personer, varav landsvagstrafikens andel var 96 procent. Cirka
443 000 passagerare reste pd jarnvag mellan Finland och Ryssland 2011, och
passagerarmangden har okat kraftigt med 28 procent om dret efter att den snabba
tdgférbindelsen till S:t Petersburg ppnades 2010.

Finlandarnas persontrafikprestation p& resor i hemlandet &r cirka 74 miljarder
personkilometer per ar, vilket motsvarar 41 km per person och dygn, och 15 110 km om
dret. Merparten av prestationen, cirka 89 procent, ackumuleras inom véagtrafiken. Det
totala antalet resor per person ar 2,89 resor/person/dygn.

Trafikverket  administrerar statens vattenleder, bannatet och landsvagarna.
Trafiksdkerhetsverket svarar for myndighetsuppgifterna inom trafiksystemet, utvecklar
systemets sakerhet och framjar miljéhansyn. Statsbolaget Finavia Abp svarar for
flygstationerna i enlighet med natverksprincipen. Kommunerna svarar for gatorna och
privata vaglag for de privata vagarna. Kommunerna deltar i statens investeringar for att
utveckla trafikinfrastrukturen fran fall till fall. Trafiksektorns finansiering i statsbudgeten
2012 uppgick till sammanlagt 1 936 miljoner euro®. Skatteintdkterna fran trafiken®
utgdr 4 753 miljoner euro och de dvriga avgifterna fran trafiken 136 miljoner euro. Varje
finlandare betalar cirka 300 euro om aret for trafiklederna (utvecklandets andel &r cirka

* Har beaktas finansieringen av trafiknat, myndighetstjanster inom trafiken, stodet till trafiken och upphandlade
tjdnster samt Kommunikationsministeriets, Trafikverkets och Trafiksékerhetsverkets verksamhetsutgifter
exklusive férvaltningsomradets momsutgifter.

5 Inklusive bransleskatt (2 675 miljoner euro), bilskatt (1 209 miljoner euro), fordonsskatt (770 miljoner euro),
banskatt (19 miljoner euro) och farledsavgifter (80 miljoner euro).
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110 euro). Kommunerna anvinde 1 800 miljoner euro pa trafikleder och kollektivtrafik
ar 2010.

Trafiksystemets servicenivd har utvecklats i en positiv riktning ur néringslivets
perspektiv. Enligt naringslivets uppfattning ska sarskilt jarnvagsbanor for tung godstrafik,
végar med sma trafikmangder och férbindelser mellan bannatet och industrianldggningar
samt tryggandet av trafiken aret runt med alla trafikformer fortfarande betraktas som
objekt som kraver fortsatt utveckling. De internationella flygforbindelserna, som ar
livsviktiga for naringslivet och turismen, har 6kat p& &nskat satt. Personer som firdas
regelbundet i personbilstrafiken ar néjda med trafikfoérhdllandena bade pd sina egna
boningsorter och pd I18nga resor. Aven om trafikens smidighet pd huvudvagarna for
narvarande &r i huvudsak pa en god nivd, kommer den att forsamras i takt med att
trafikmangderna 6kar, om man inte far &kningen av trafikmangderna under kontroll.
Tillfredsstallelsen med den lokala kollektivtrafiken varierar frdn region till region. Mest
missndje vackte biljettpriserna, oldmpliga rutter och turer samt utbudet av turer pd
kvéllar och veckoslut. Det storsta behovet for utveckling inom fjarrkollektivtrafiken galler
den lokala kollektivtrafikens anslutningstrafik till stationerna.

En séarskild utmaning ar vintervaghdliningen, av vilket transporternas funktionalitet
och sdkerhet kriver hog kvalitet dygnet runt. Servicenivdn inom isbrytning har utsatts
for provning under de senaste tva exceptionellt krévande vintrarna. Over 90 procent av
fartygen kommer fram utan att behdva vanta, men den genomsnittliga vantetiden for de
fartyg som blivit tvungna att vénta har varit betydligt ldngre &n malsatta 3,5 timmar.
Trafiken har dkat betydligt, medan isbrytarkapaciteten har forblivit oférandrad samtidigt
som handelsfartygens isgangsférmaga har blivit samre.

Utmaningen inom upprétthdllandet av trafiknatverkens skick ar att trafiknatverken &r
s& omfattande (78 000 km landsvégar, 26 000 km gator och 350 000 km privata végar;
5919 km jarnvagsbanor; 16 200 km vattenleder av vilka 3 900 km farleder for
handelssjofart) och trafikmangderna sa utspridda. I landsvagsnatet finns det 670 km
véagar i daligt skick pd huvudlederna (ca 4 procent av huvudvégnéitet) och 2 700 km
vagar i daligt skick i det dvriga vagnatet (ca 7 procent av natet). Vidare héller ett stort
antal landsvagsbroar pa att nd en alder d@ de m&ste byggas om, och i dagens lage ar
uppskattningsvis cirka 5 procent av broarna i daligt skick. Inom jarnvégstrafiken utgor de
hastighetsbegransningar som tjalskador orsakar om varen den viktigaste pdverkande
faktorn i anslutning till natverkets skick. Aren 2003-2009 omfattade de en ratt liten del
av bannatet (50 km), men under de senaste tvd vintrarna har de omfattat i genomsnitt
950 km. Inom sjétrafiken &r cirka 1 000 km farleder i daligt skick. Av dem &r ndgot
under halften farleder for handelssjofarten.

Trafiksakerhet

Trafikolyckor ar ett problem sarskilt inom vdgtrafiken. Dodsfall och allvarliga
skador ar sdllsynta inom den kommersiella flygtrafiken, sjofarten och
jarnvigstrafiken. Sikerheten inom végtrafiken i Finland har férbattrats pa 18ng sikt. Ar
2011 vande den gynnsamma trenden, dd dédsfallen i vagtrafiken 6kade med tjugo
jamfort med aret innan. Den ogynnsamma utvecklingen har fortsatt under férsta halften
av 2012, vilket gor malet att minska dodsfallen i véagtrafiken till halften &nnu mer
utmanande an tidigare. Ar 2011 omkom 292 och skadades 7 919 personer i vagtrafiken.
Aven i europaomfattande jamférelser av sédkerheten i trafiken har Finland tidigare klarat
sig relativt bra, men under de senaste aren har situationen férsamrats (ar 2010 kom
Finland pa en elfte plats i relation till befolkningsmangden och pa 23:e plats vid en
jamfoérelse av den procentuella minskningen under tio &r). Finlands mal har varit att
uppna en placering bland de fem basta europeiska landerna. Medeltalet for olycksfall vid
plankorsningar pa jarnvagarna (2002-2011) &r 34 olycksfall i vilka i genomsnitt sju
personer omkom om aret. Ar 2011 intraffade 25 olyckor, i vilka tva personer omkom.
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Inom jarnvagstrafiken har det under de senaste dren inte intraffat olycksfall med dédligt
utfall fér en passagerare. Ar 2011 omkom fyra personer i olycksfall i jarnvagstrafiken, av
vilka tvd i olyckor i plankorsningar. Olyckor i den kommersiella flygtrafiken ar ytterst
sdllsynta i Finland. Det senaste fallet var helikopterolyckan 2005, dar 14 personer
omkom. Inom den allménna luftfarten och fritidsluftfarten har de &rligen skett 1-3
olycksfall med dédlig utgdng under de senaste aren. I batolyckor omkommer i
genomsnitt 50-60 personer varije ar.

Miljo

Det ar en kréavande uppgift att begransa klimatférandringen och uppnd malen for
utsldppsminskningarna. Koldioxidutslappen fran inrikestrafiken okade efter
depressionen i bérjan av 1990-talet fram till 2007. Aren 2008-2009 minskade utslappen
pd grund av den ekonomiska recessionen, men 2010 bérjade de ater vaxa. Ar 2010
utgjorde koldioxidutslappen fran inrikestrafiken 13,57 miljoner ton. Koldioxidutslappen
fran trafiken i Finland vantas 6ka fram till 2017, varefter de halls ungefér pd samma niva
till prognosperiodens slut 2029. Ar 2009 stod koldioxidutslappen fran inrikestrafiken for
en knapp fjardedel av hela landets utsldapp. Stérsta delen (73 procent) av
koldioxidutslappen fran trafiken harrér frdn vagtrafiken (gator och landsvagar).
Landsvégarnas andel av de totala utsl&ppen frén trafiken &r 46 procent.

Bekampningen av miljéverkningarna fran trafiken har inte anvisats tillrdckliga resurser.
Det &r viktigt att minska trafikmangderna pa langre sikt i syfte att bekdmpa
klimatférandringen, eftersom detta samtidigt dven minskar de 6vriga miljoverkningarna
frdn  trafiken. De viktigaste utmaningarna i trafiksektorn vid sidan av
utslappsminskningarna &r buller, féorsdmrad luftkvalitet, Ostersjons tillstdnd, féroreningen
av grundvattnet, utnyttjandet av naturtillgdngarna, uppkomsten av avfall och férlusten
av mangfalden i naturen. Dessutom tar trafiklederna och de &évriga konstruktionerna som
trafiken behdver upp mycket utrymme och férsamrar ofta omgivningens trivsamhet.

Miljobuller kan orsaka direkta och indirekta hdlsomdssiga oldgenheter. Enligt
uppskattningar exponeras cirka 430 000 personer fér ndrvarande for trafikbuller som
overskrider 55 dB. Sarskilt omradden som &r exponerade for buller frén vagtrafiken har
fortsatt att véxa i takt med att trafikprestationerna har 6kat. Finland har som mal att
antalet personer som bor pa omraden dar trafikbullret dverskrider 55 dB minskar fére
2020 med 20 procent fr&n méngden 2003.

Tillgdngen pa rent dricksvatten kommer att utgéra en stor global utmaning i
framtiden. Finland har goda grundvattenreserver, och vi maste pd alla satt soérja for att
situationen &r god &ven i framtiden. Byggandet och underhdllet av trafikleder och
flygstationer kraver I6sningar som i vésentlig omfattning &ven beaktar effekterna p3
grundvattnet. Av landsvdgarna ligger 6190 km (ca 8 procent) pa viktiga
grundvattenomrdden, av vilka 290 km &r konstruktionsmassigt skyddade. Omraden dar
grundvattenrisken har forverkligats eller haller pd att forverkligas finns fortfarande pa
vagavsnitt som sammanlagt utgor cirka 103 kilometer Atgérder for att sanera férorenad
jord behdvs framst vid gamla tankstallen och lokstall inom jarnvagarna, p& cirka 20-25
stallen.

Marknad

Cirka en tredjedel av trafikmarknadens omséattning harror fran godstrafikmarknaden,
en tredjedel frn persontrafikmarknaden och &terstoden frdn annan speditions- och
stédverksamhet som betjanar trafiken. I Finland finns 23 000 trafikforetag som
sysselsatter sammanlagt 130 000 personer (Over fem procent av de sysselsatta).
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Kollektivtrafikens marknadsandel av passagerarmangderna inom trafiken var 14
procent och av antalet personkilometer 15 procent &r 2009. Inom kollektivtrafiken stdr
busstrafiken for mer &n halften av marknaden rdknat i antalet passagerare.
Prisutvecklingen for tjdnsterna inom trafikbranschen har sedan 2000 exempelvis for tag-
och bussbiljetter varit i genomsnitt +3,5 procent/ar och for taxiresor +3 procent/ar, men
for flygresor ligger priserna sa gott som pd samma nivd som 2000. Konsumentindex har
stigit under samma tidsperiod med ndgot under 2 procent/ar.

EU:s trafikmarknader har 6ppnats stegvis for konkurrens sedan bdrjan av 1990-talet.
Avregleringen av konkurrensen har utvidgats fr&n godstransporter inom véagtrafiken och
sjétransporter till flygtransporter, och p& 2000-talet dven till jarnvagstransporter. Denna
utveckling kommer att fortsatta under de kommande aren.

Fjarrtrafiken fungerar i huvudsak p& marknadsvillkor. Flygtrafikférbindelserna frén
Helsingfors till Nyslott och Varkaus finansieras av staten och kommunerna. Staten och
kommunerna ersatter den forlustbringande trafikens underskott med halften var.
Konkurrensutsattning av den regionala kollektivtrafiken i Helsingfors, Tammerfors och
Abo &r redan ett etablerat forfarande, och omrddena utvidgas som bast. Den nya
kollektivtrafiklagen har méjliggjort konkurrensutsattning aven i annan regional busstrafik
efter en dvergangsperiod.

Utévande av taxitrafik ar tillstdndsbelagd. Etableringen i branschen begrédnsas inte bara
med lamplighetskrav som galler tillstdndssckanden, utan ocksd genom begrénsningar av
antalet taxitillstdnd. Godstrafiken p& jarnvigarna éppnades foér konkurrens i Finland i
enlighet med EU-lagstiftningen den 1 januari 2007. Trots avregleringen &r endast ett
jarnvagsforetag verksamt i statens bannat, VR-Group Ab. I praktiken har VR ensamratt
ocksd inom persontrafiken. I slutet av 2017 upphdr HRT:s och VR:s avtal om nartrafik i
huvudstadsregionen, och i slutet av 2019 upphér VR:s och Kommunikationsministeriets
avtal om ensamratt som garanterar VR ensamratt till persontrafiken i det nuvarande
natverket for persontrafik.

Trafikverkets upphandlingar av trafikledshdllning (planering, investeringar och
underhdll) konkurrensutsatts. Konkurrensen inom upphandlingen av trafikledshalining
fungerar i regel bra. Det finns gott om leverantérer inom planering och investeringar och
konkurrensen &r hard. Mest koncentrerade &r marknaden inom underhallet, dar
marknadsledaren fér skotsel av vagnatverket ar Destia Ab och fér skotsel av banorna VR
Track Oy. Entreprenadtavlingen har varit valfungerande ocksa inom
konkurrensutsattningen av underhdlisentreprenaderna. Skétseln av sjofarlederna haller
pd att 6ppnas for konkurrens, och dar & marknaden fortfarande under utveckling. Inom
isbrytning har man inte uppnatt den énskade konkurrens- och kostnadsutvecklingen.

Tillgdngen pa utbildad personal har varit en nyckelfaktor med tanke p3 tillgdngligheten
av alla trafiktjanster och deras stodtjanster. Jamfort med andra branscher har
trafiksektorn inte p& basta moéjliga satt lyckats locka unga till utbildning inom branschen.
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2. Trafikvision 2030+

Konkurrenskraft och valfard genom ansvarsfull trafik

W — \\

SN

Trafiksystemets serviceniva bygger
pa kundernas behov och stodjer
de starka sidorna i landets olika
delar.Naringslivet har forutsatt-

ningar fér en globalt kenkurrens-
kraftig verksamhet och Finlands
logistiska effektivitet kampenserar
fér vart geografiska lage.

Var och en har méjlighet till en
fungerande vardag Livsmiljsn
och trafiktjansterna gér det tryggt,
enkelt, och hallbart att resa.

Trafiksystemet ar funktionssakert
och forutsebart. Det 6vergripande
samhalleliga tankandet och den
ekonomiska styrningen sakerstaller
att tillvaxten ar hallbar, olagen-
heterna fran trafiken begransas
till ett minimum och resurserna
anvands effektivt

Anvandarna har tillgang till
alternativ for olika mobilitets-
behov ach forutsattningar att
gora ansvarsfulla val. Livsmil-
jon &r trivsam och ren, vilket
tkar valfarden.
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3. Ett betjanande trafiksystem

Finlands regionstruktur utvecklas som en néatverksinriktad helhet som har manga centra
och goda trafikférbindelser. Centralorter utvecklas som noder i regionstrukturen saval
regionalt som nationellt och internationellt. Utvecklingen av trafiksystemet kopplas till
utvecklingen av naringslivet, ekonomin, sysselsattningen och regionerna i intensivt
samarbete med de aktérer som svarar for planeringen av region- och
samhallsstrukturen. Aven férbindelserna med internationella trafiknat &r viktiga.

Trafikpolitiken utvecklas kraftigt i riktning mot servicenivatdnkande genom att definiera
den mélsatta nivan for olika servicenivafaktorer inom trafik och transporter. De centrala
servicenivafaktorer som paverkar resornas och transporternas funktionalitet presenteras i
figur 1. D& servicenivan faststélls bor d&ven samhalleliga konsekvenser (bl.a. miljdmassig
hallbarhet, jamlikhet) beaktas och en balanserad helhet efterstravas.

Faktorer som paverkar resornas och
transporternas serviceniva

P B Kostnadseffektivitet
Insyn och information Punktlighet
Sikerhet Transporter ) Sikerhet
Latthet och anvéndbarhet Lag férekomst av skador
Komfort och trivsel Transportsakerhet

Figur 1. Centrala servicenivafaktorer i anslutning till resor och transporter

I en trafikpolitik som bygger p& serviceniva ges riktlinjer fér servicenivdn for resor och
transporter samt for aktuell information om trafiksystemet som tillhandahélls med
offentliga medel. Servicenivdn bygger pa kundbehovet, samhalleliga mal och tillgéngliga
resurser. De politiska besluten fattas p& mal- och resursniva. Trafikférvaltningen och
producenterna av trafikservice svarar for sin del for att den fastslagna servicenivan
forverkligas. Detta forutsatter samarbete med andra forvaltningsomrdden och
serviceproducenter. Idag faststélls kvalitetskraven p& véghaliningen i avtalen for
underhadllet av trafiknitet, medan det operativa ansvaret ligger hos entreprenéren. Inom
kollektivtrafiken haller man p& att inféra ett bestdllningssystem som bygger pa
serviceniva.
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Klassificeringen av trafiknaten i enlighet med den nuvarande lagstiftningen har ingen
koppling till behovet av mobilitet och transporter, och den betjanar inte langre
planeringen av markanvandningen eller prioriteringarna inom trafikservicen och
trafikledshallningen. Utvecklingen av kommun- och servicestrukturen, omplaceringen av
servicen och pendlingsomrddena paverkar anvéndningen av trafikndten. Trafiknaten och
kollektivtrafikservicen ska betraktas utifrén dessa férandrade behov. Centrala trafiknat
och & andra sidan trafikndt med ringa betydelse ska identifieras. Klassificeringen av
trafiknat och deras noder (terminaler for kollektivtrafiken, anslutningsparkeringar,
bangdrdar, hamnar) behévs ocksd da de mélsatta servicenivderna faststills. I anslutning
till klassificeringen definieras bland annat férbindelsernas prioritetsordning for den
infrastruktur som betjanar utrikeshandeln (inkl. hamnar och tjansterna for
anslutningstrafik till hamnarna) pa ett sadant satt att valen stodjer en sa
kostnadseffektiv logistikstruktur som madjligt, samtidigt som de prioriterade objekten ar
formogna att uppratthdlla en tillrdckligt hoég servicenivd med de nuvarande
anslagsramarna. Med hjélp av trafikndtens servicenivdbeskrivningar kan néaringslivet
uppskatta laget av de forbindelsestréckor som det behdver med ett perspektiv p& 10-15
&r och anvanda uppskattningen som grund for sin verksamhet.

Statsrddets riktlinjer och centrala dtgérder

1) De berorda ministerierna bereder en malinriktad utvecklingsbild
over regionstrukturen och trafiksystemet i samarbete med
Trafikverket, NTM-centralerna, landskapsforbunden, stads-
regionerna och andra intressentgrupper.

2) Klassificeringen av trafikndten férnyas och statens, kommunernas
och de privata aktoérernas ansvarsomraden klargors.

3) Redskap och metoder for en trafikpolitik som bygger pa
faststidllande av servicenivan.
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4. Finansiering som grund for servicenivan

Langsiktighet och tryggande av képkraften

Statens finansiella situation forutsatter en politik som framjar stabiliseringen av den
offentliga ekonomin. Inom trafiksektorn har utvecklingen av den grundldggande
trafikledshallningens finansiering varit sparsammare &n den &vriga utvecklingen. Man har
sokt och soker fortfarande effektivitet inom underhdllet och utvecklandet av
trafiksystemet genom att utnyttja den befintliga infrastrukturen och trafikservicen allt
effektivare. Till foljd av den period av byggnad, industrialisering och urbanisering som
bérjade efter kriget har Finland 18ngsiktigt byggt upp ett heltdckande och relativt
hogklassigt vag- och bannéatverk och natverk av hamnar och flygplatser.

Trafikinfrastrukturlsningarnas effekter utstracker sig 30-50 ar i framtiden och deras
verkan pd samhélls- och regionstrukturen spanner ut éver en &nnu léngre period. A
andra sidan ger trafikndatets och de olika trafikformernas och transporternas dagliga
funktionalitet effektivitet, konkurrenskraft inom naringslivet och en fungerande vardag
for medborgarna just i dag. Trafikpolitiken maste hitta en balans mellan dagens och
framtidens I&sningar.

De trafikpolitiska atgarderna har I&ng verkan, och beredningen av dem utstrécker sig
ofta dver flera regeringsperioder. Med tanke pd I3ngsiktigheten ar det viktigt att de
bestdmmelser och beslut som har inflytande pé trafikpolitiken och som bereds inom olika
forvaltningsomraden stéder de framtida Iésningarna. Denna redogdrelse &r en del av
arbetet for att gora trafikpolitiken langsiktigare. Det forutsatter att &ven de olika
3tgarderna, finansieringen av dem och andra viktiga beslut planeras med ett tillrackligt
I8ngt perspektiv.

En ramperiod pa fyra ar &r alltfor kort for planering och genomférande av dessa &renden,
och i praktiken har man stott pa problemet att staten inte har mekanismer med vilka den
skulle kunna forbinda sig vid framtida reserveringar, forbindelser och intentionsavtal av
olika slag. Intentionsavtal om trafiksystemplaner av olika omfattning har redan tecknats
under en langre period, och Overenskommelsernas bindande karaktar ska stdrkas
ytterligare. Behovet att ingd forbindelser som spanner 6ver flera regeringsperioder
framhé&vs dven exempelvis i MBT-samarbetet® mellan staten och stadsregionerna, inom
planeringen av specialobjekt for markanvandning och trafik (t.ex. resecentraler) som
avtalas med kommunerna samt i de allmanna planreserveringarna for trafikleder, som
paverkar planeringen av markanvandningen och byggandet.

Langsiktiga l6sningar forknippas alltid med risker som hanfor sig till framtiden. Det
globala naringslivet har betydligt snabbare cykler an trafikldsningarna. Nya och effektiva
metoder och tekniska I6sningar f&s i anvdndning. Man maste hitta medel genom vilka
investeringarna och utnyttjandet av det kapital som binds i dem kan gdras effektiva och
riskerna minimeras. Aven inom den offentliga férvaltningens investeringar ska priset pa
kapital ses som en kostnadsfaktor ndr man fattar 1&ngsiktiga beslut.

Vid sidan av 18ngsiktighet behévs &ven en klar strategisk uppfattning inom trafikpolitiken,
med vilken det blir mdjligt att besvara de stora utmaningarna i framtiden. Inom
trafikpolitiken m8ste man ocksd kunna identifiera de 18ngsiktiga strategiska faktorer som
styr natens servicenivder och dven kundernas beteende och efterfrdgan. De strategiska

¢ MBT = markanvandning, boende och trafik
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valen och den Iangsiktiga utvecklingsplan behdver béttre information och insikter om
kundernas nuvarande och kommande behov som stéd. Var i allt hégre grad teknologiska,
globala och dynamiska omvarld férandras snabbt, och vid sidan av I&ngsiktighet &r det
ocksd nodvandigt att bevara méjligheten att snabbt reagera pa forandringar i omvériden
- &ven vad gaéller finansieringen. Samtidigt maste man utveckla reaktionsberedskapen
samt formagan att identifiera och dtgarda féréndringar exempelvis inom ekonomin,
narings- och servicestrukturen och manniskornas varderingar. De risker som ingar i de
trafikpolitiska 16sningar saval pd kort som p& I&ng sikt ska identifieras och hanteras. Den
tekniska utvecklingen och innovationsutvecklingen staller s& gott som dagligen nya
forfaranden till vart férfogande, vilket inneb&r att det inte l6nar sig att forsoka losa
framtidens problem med dagens redskap.

Den forvaltningsreform som genomférdes inom trafikforvaltningen &r 2010 ger
méjligheter att granska trafiksystemets serviceférmaga och kvalitet som helhet samt att
inrikta de trafikpolitiska dtgarderna pd ett satt som &r férdelaktigast fér hela samhillet.
Vid sidan av strukturella forandringar ska ocksa tankandet och hanlingssatten utvecklas,
sd& att de blir mer inriktade pd trafiksystemet, servicenivdn och anvéndarna.
Trafiktillvaxten koncentreras till regionerna kring stora tillvéaxtcentra och till
forbindelsestrackorna mellan dem, och darfor ska statens och kommunens
finansieringsbeslut stdédja de gemensamma riktlinjerna.

Inom trafikledshallningen tillampas langfristiga entreprenadavtal, som gor det méjligt for
serviceproducenterna att utveckla sina verksamheter och bedriva en effektiv
resurspolitik. Statens personalstruktur blir allt smalare, vilket férutser att utnyttjandet av
I&ngfristiga avtal i fortsattningen maste utdkas. L&ngfristiga avtal &r indexbundna, vilket
ar en utmaning dd kostnadsnivdn stiger. Om anslagsramarna inte férandras, tar de
indexbundna avtalen plats av annan verksamhet. P& grund av de I8ngfristiga avtalen
forutsatter dven det dagliga underhallet tillrackligt 18ngsiktiga riktlinjer fér finansieringen.

Med bastrafikledshdliningen finansieras underhallet, ombyggnaden, trafikstyrningen
jamte nodvandiga system inom trafiken pd landsvégarna, jarnvagarna och vattenlederna,
samt isbrytningen och trafiken med landsvéagsfarjor. Med detta anslag borde ocksa
finansieras de sma investeringar som behdvs for att trafiken over huvudtaget kan
fungera, nar samhallena férandras. S&dana byggnadsbehov férekommer bl.a. i samband
med anslutningsarrangemang, leder for latt trafik, kollektivtrafikens funktionalitet,
forbattrandet av trafik, terminal-, hamn- och gruvférbindelser, bangardar, passerkontroll
och annan trafikstyrning. En ytterligare utmaning ar att tillgodose miljokraven genom att
bygga grundvatten- och bullerskydd. Fran bastrafikledshallningen finansieras enskilda
stora investeringar for utveckling av trafikledsnatet.

Finansieringen av bastrafikledsh&liningen har till sin képkraft blivit svagare pd 2000-talet.
Samtidigt har trafiken 6kat. Finansieringen har inte rackt till for att hdlla natverket i
skick. Man har dock kunnat hantera ldaget genom att omrikta finansieringen och
begrdansa mangden sma investeringar till ett minimum. Liknande méjligheter till
flexibilitet &r inte l&ngre tillgéngliga. Det &r svart att forestalla sig att hela det vidstrackta
trafikledsnatet och det trafiksystem som stédjer sig pa det i fortsattningen skulle fungera
enbart med stéd av det otillrackliga underhallet, utan att det vore m&jligt att géra nagra
andringar.

Merparten av finansieringen av bastrafikledshdliningen anvénds fér nédvandig
verksamhet utan vilken trafiksystemet inte fungerar. Manga faktorer som paverkar
verksamheten bidrar till att 6ka behovet av finansiering. S&dana &r:

« Den stigande kostnadsnivadn (p& &rsniva uppskattningsvis 4 procent). Inom
anldggningsverksamhet har hdjningen av kostnadsnivan i allmanhet varit starkare
an den allmanna inflationsutvecklingen (orsaken ar de oljebaserade produkternas
stora andel av de totala kostnaderna) En arlig héjning av kostnadsnivén pd fyra
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procent innebdr en kostnadstkning p& nastan 40 miljoner euro inom
bastrafikledshallningen.

e Det 6kade behovet av reparationer av trafikledernas konstruktioner. Detta beror i
synnerhet pd att trafikledernas konstruktioner blir dldre och p8 konstruktionernas
dldersstruktur. Exempelvis allt fler broar och andra konstruktioner samt
styrsystem och bangardar uppnar en &lder dd8 de maste byggas om. Det
ackumulerade reparationsbehovet, den s.k. reparationsskulden, dkar.

« Mangden trafikledsinfrastruktur ékar och kvalitetskraven (bl.a. EU) pd den blir
strangare. Nya trafikleder och deras anldggningar ska skétas och underhallas
(bl.a. Ringbanan).

o Trafiken okar sarskilt i och omkring stora tillvixtcentra. P& omraden som gar
tillbaka kan det dagliga underhadllet inte minskas i ndgon stor omfattning.

» De regionala underhallsavtalen &r bundna till index. Tillaggskostnaderna fér dem
maste tas frdn den dvriga verksamheten, om anslagsramen inte blir stérre.

« Det &r svart att minska den totala mangden leder pé& kort sikt (genom
nedlaggning eller 6verforing till privatvagar). Aven for dessas del skulle eventuella
besparingar vara relativt sma.

Allokering av trafikledsfinansieringen

Inom finansieringen av trafiken forflyttas tyngdpunkten &ter fran investeringar i
utvecklingen av trafikndt till smd investeringsprogram och underhdll inom
bastrafikledsh&llningen. Detta &r méjligt fr&n och med 2016.

Inriktningen p& I1&ngsiktig utveckling av trafiknédten effektiviserar resursanvandningen, da
planeringen och genomférandet kan géras omsorgsfullt. Man maste strava efter en jamn
investeringsnivd ocksd med tanke pa& marknadens funktion. De nya utvecklingsprojekt
som inleds under regeringsperioden har specificerats, medan 10-3rsprogrammet har
karaktdren av ett instrument som styr planeringen, och det beskriver de viktigaste
utvecklingsobjekten i trafiknatet och presenterar riktlinjer for den fortsatta planeringen
av dem. Nya utvecklingsprojekt, projektplanerna for forbindelsestréckor som ingdr i 10-
3rsprogrammet och de féreslagna I6sningarna utvarderas pa nytt i syfte att hitta en s3
kostnadseffektiv och anvandarinriktad l6sning som mdojligt. I praktiken borjar
regeringarnas investeringsprogram i mitten av regeringsperioden och fortsatter till mitten
av den foljande regeringsperioden.
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Pilotprojekt

NY, MER KOSTNADSEFFEKTIV UTVECKLING AV RIKSVAG 12 PA AVSNITTET LAHTIS-
KOUVOLA

Ar det mojligt att for denna forbindelsestricka hitta ett mer kostnadseffektivt och
genomforbart, anvandarinriktat utvecklingsalternativ som skulle forbattra trafikens
funktionalitet och sdkerhet i tillrdackligt stor omfattning?

Den nuvarande utvecklingsplanen for forbindelsestréckan Lahtis—Kouvola pd riksvag 12 &r s8
dyr (176 miljoner euro) i férhdllande till de férdelar som uppnds att det inte finns utsikter att
finansiera genomfdrandet av planen. I forsoket sokte man efter en anvandarinriktad,
kostnadseffektivare och form&nligare utvecklingslésning som i tillrécklig man skulle forbattra
funktionaliteten och sékerheten i trafiken pa8 denna forbindelsestracka.

Trafikverket, NTM-centralerna, kommunerna, Kymmenedalens férbund och konsulter gjorde i
samarbete upp en ny idéplan for vagen. De problem som anvéndarna upplevt och deras
forbattringsbehov utreddes med en enkat. Problemen pd denna férbindelsestrécka betraktades
dven med perspektiv pd regionstrukturen och trafiksystemet, och man bedémde &ven
forbattrandet av tagtrafiken och den &vriga kollektivtrafiken.

Fyra alternativ granskades. Av dem ger en I6sning som kostar 96 miljoner euro det mest
optimala resultatet. Planeringsldsningen i enlighet med den allmdnna planen har en
nyttokostnadskvot pa 2,9. Den nya I6sningen ger 75 procent av den ursprungliga planens
effekter. Den ger god trafiksmidighet inom naringslivets transporter, medan personbilstrafiken
ar tillrackligt smidig med hansyn till huvudvagarnas malsatta kvalitetsnivd. Miljoverkningarna
fr@n vaghaliningen och trafiken kan enligt uppskattningar avldgsnas s& gott som helt. Vad
galler sakerhet och smidighet haller den forbattrade vagen enligt uppskattning en tillrackligt
hog kvalitet under de féljande 20-30 &ren.

Genom gemensam idéplanering kunde projektets budget minskas néastan till halften. Samtidigt
kunde alla vésentliga problem I6sas och projektets kostnadseffektivitet forbattras. DA projektet
ar halften formanligare &r det mer sannolikt att det blir genomfért, och darfor férverkligas de
fordelar som projektet ger samhéllet och naringslivet betydligt tidigare &n de férdelar som den
gamla planeringsldsningen skulle ha gett.

Enligt de resultat som uppndddes i forsoket ar det vasentligt att &ven i andra projekt som galler
olika forbindelsestrackor pa riksvagarna styra resurser till konceptplanering, &ppen
idéutveckling och véxelverkan med anvéndarna och néaringslivet. N&r planeringen ar
anvandarinriktad och interaktiv planering och sammankopplad med planeringen av
markanvandningen, kan man utreda de viktigaste forbattringsbehoven och hitta de basta och
effektivaste l6sningarna som bygger pa ett mangsidigt urval metoder och medel for att utveckla
forbindelsestrackorna och hela trafiksystemet. Genom detta kan man fér samma pengar gora
fler forbattringsinvesteringar pa riksplanet, samtidigt som dtgarderna far 6kad effekt.

Finansiering av kollektivtrafiken

Vid sidan av bastrafikledshallningen minskar den hojda kostnadsnivdn &ven effekten av
finansieringen av kollektivtrafiken. Under den senaste tredrsperioden har kostnaderna
inom busstrafiken 6kat med cirka 15 procent, medan t.ex. statsbidragsanslagen till den
regionala kollektivtrafiken endast har dkat med 0,7 procent under samma period. Detta
har inneburit att man varit tvungen att minska antalet upphandlade bussturer. Under det
senaste aret, fran december 2010 till december 2011, har busstrafikens kostnadsindex
stigit med 4,6 procent. Snabbast har kostnadsdkningen varit inom |6ner, avskrivning av
kapital, forsakringar, bransle- och smérjmedel och allmanna kostnader. Under beaktande
av indexutvecklingen under 2000-talet och den oférandrade finansieringen ar
finansieringsunderskottet fér busstrafik som far statligt bidrag cirka 20 miljoner euro.

Statens finansiering av kollektivtrafiken fornyas pd ett sadant satt att den motsvarar
servicenivadefinitionerna och de nya trafikhelheterna i stallet for att baseras pa
fortskaffningssattet, som tidigare. Malet &r att i framtiden 6ka statens satsningar pa
kollektivtrafiken i de stadsregioner, i vilka man har for mal att uppehdlla en
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konkurrenskraftig servicenivd och i vilka &en kommunerna okar sin finansiering av
kollektivtrafiken. Finansiering for forbattring av servicenivdn inom kollektivtrafiken
efterstravas genom strukturella reformer och effektivisering av statens upphandling av
kollektivtrafikservice samt genom en helhetsreform av skatte- och avgiftspolitiken.

Finansieringsmodeller och finansieringsramar

De riktlinjer som foreslds i denna redogérelse har anpassats till de ramar for statens
finanser for &ren 2013-2016 som faststélldes i mars 2012.

Utvecklingen av trafikinfrastrukturen ska vara l&ngsiktig och férhandsplanerad. I
regeringsférhandlingarna bér man darfor stréava efter att avtala om en finansieringsniva
som tryggar trafiksystemets dagliga funktionalitet och om de nationellt mest betydande
projekt som ska inledas under regeringsperioden. Besluten om trafikprojekt ska bygga pa
samhallsekonomisk Iénsamhet och trafikpolitisk effektfullhet. Projektens prioritetsordning
faststélls pd denna grund, och méjligheterna att genomféra dem uppskattas i sin helhet
inom ramen for utgiftsramarna. Efter detta utvarderas projektens genomfdrande- och
finansieringsmodeller projektspecifikt utifrdn klara kriterier pa ekonomi och effektivitet.
Vid beslutsfattandet ska man sorja for att anvandningen av skuldbaserade modeller inte
leder till en féorsamring av den offentliga ekonomin och att detta inte heller medfér
orimliga ansvarsforbindelser.

I regeringsprogrammet forband man sig pa att utreda olika budgeterings- och
finansieringsmodeller foér trafikinvesteringar. For att forverkliga riktlinjerna i
regeringsprogrammet tillsatte finansministeriet en arbetsgrupp, som hade till uppgift att
utreda forutsattningarna fér utnyttjande av s.k. nya finansierings- och
budgeteringsmodeller vid trafikinvesteringar. Som en del av arbetet skulle gruppen aven
utreda mojligheterna att astadkomma besparingar i statsfinanserna och andra férdelar
med hjalp av ett statsbolagskoncept som gick under arbetsnamnet Infra Ab. Med
begreppet Infra Ab avsdgs i detta sammanhang en sakkunnigorganisation, som har
formen av ett aktiebolag som &ar heldgt av staten, och som &r specialiserad pa finansiell
samordning av statens, foretagens och kommunernas gemensamma projekt.

Arbetsgruppens slutsats var att den traditionella budgetfinansieringen behdéver flexibilitet.
For att gora finansieringen flexiblare utan att aventyra forutsattningarna fér kontroll och
stabilitet i anslutning till de statliga utgifterna, har man i samarbete med
finansministeriet avtalat om att budgetférfarandet for trafiksystemet utvecklas bland
annat pd foljande satt:

= Fullmaktsférfarandet slopas for moment 31.10.77 "Utveckling av trafikledsnatet".
I stallet infors ett 5-8rigt reservationsanslagsférfarande.

= For planering av projekt for utveckling av trafikledshallningen anvisas separat
finansiering p& utvecklingsprojektsmomentet, dit det nédvandiga anslaget flyttas
frén bastrafikledshallningen.

= TEN-stdd och externa finansieringsandelar behandlas i fortsattningen som
strukturkorrigeringar av ramarna. Stéden inriktas p& utvecklingsprojekt.

= Substanslagstiftningen uppdateras och klargdérs med hansyn till ansvaret for och
finansieringen av trafikledsnaten.

Om man konstaterar att det &r formanligast for staten att genomfora ett trafikledsprojekt
som livscykelprojekt, kan Infra Ab eller motsvarande koncept vara ett satt att sanka
finansieringskostnaderna for projekt som genomférs i enlighet med livscykelmodellen,
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beroende pa situationen. Infra Ab kan ocksd underlatta anskaffningen av finansiering och
samordningen nar flera parter deltar i finansieringen. Det forknippas emellertid
fortfarande med betydande osakerhetsmoment och problem med Infra Ab-modellen.
Darféor kan man i detta skede @nnu inte anse det vara motiverat att permanent inféra
Infra Ab som institution, men det anses mojligt att préva Infra Ab fran fall till fall.

Anvandningen av Infra Ab ska baseras pa en omsorgsfull projektspecifik beredning och
jamforelse med andra modeller for finansiering och genomférande. Vid beredningen boér
man fasta sarskild uppmarksamhet vid att den privata sektorns effektivitetssporrar férblir
pd en tillrackligt hog nivd och att statens andel av riskerna inte blir fér stor. Den
eventuella anvandningen av Infra Ab begransas endast till att galla livscykelprojekt.
Dessa projekt bor behandlas inom ramen for  samma ram- och
skuldsattningsbegransningar som statens ovriga trafikprojekt.

N&r vissa landsvagsfarjor ndr slutet av sin tekniska livsldngd ska méjligheterna att
ersatta farjférbindelsen med en bro bedémas. Det finns nio korta farjférbindelser, dar en
bro skulle kunna vara férmanligare &n farjetrafiken. Dessutom har &ven en langre
farjeforbindelse granskats. Objekten skulle eventuellt kunna genomféras med totalansvar
med 18ng avtalstid och efterfinansiering. Om utgdngspunkten &r att serviceavgiften for
efterfinanseringen faststélls till den nuvarande driftskostnadsnivan, forutsatter detta en
I8ng avtalstid p& ca 30 ar.

Statsrddets riktlinjer och centrala dtgérder
La&ngsiktighet och tryggande av képkraften

4) Statens budgetforfarande utvecklas pa sd sitt att det stodjer
effektiva och ldngsiktiga lI6sningar och gor det mojligt for staten
att forbinda sig vid flerdriga avtal inom kollektivtrafiken och
trafikledshallningen.

5) Kopkraften av finansieringen av kollektivtrafiken tryggas genom
nivdhéjningar som gors i skiftet av regeringsperioderna.
Nivdhdjningarna motsvarar héjningen av kostnadsnivan.

Allokering av trafikledsfinansieringen

6) Fran trafikledsinvesteringarna éverférs 100 miljoner euro per ar
till sma investeringar och underhdllet av trafiknatet frdn och med
2016. De i rammanglingen vdren 2012 avtalade investeringarna
inleds under regeringsperioden. Regeringen har for det tiodriga
utvecklingsprogrammets del gjort ett principbesilut om
genomforande av tre centrala projekt (Centrumslingan i
Helsingfors, andra etappen av banan mellan Helsingfors och
Riihimdki samt dubbelspar pad banan mellan Luumdki och Imatra
och forbattring av banstriackan fran Imatra till Ryssland.) Till
ovriga delar &r 10-arsprogrammet till sin karaktiar ett
styrinstrument for planeringen.

Finansiering av kollektivtrafiken
7) Strukturen av trafiktjanster som finansieras och stéds med statliga

medel fornyas, och den separata finansieringen av trafikformerna
slopas.
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Finansieringen inriktas pad att forbattra konkurrenskraften inom
kollektivtrafiken i stadsregionerna och pa att 6ka anviandningen av
kollektivtrafiken. I de Ovriga regionerna tryggas den offentliga
trafikens basserviceniva.

Finansieringsmodeller och finansieringsramar

9)

10)

11)

12)

13)

For finansieringen av investeringarna anvdnds
finansieringsmodeller och utvecklade budgeteringsmodeller som
okar effektiviteten. Efterfinansiering anvdnds endast om
tidigareldaggande av projekt ger betydande trafikmadssiga eller
sambhalleliga fordelar.

I fortsdattningen bor man i samband med regeringsforhandlingarna
prelimindrt avtala om utvecklingsprogrammet for trafiknatverken,
dess omfattning och de viktigaste projekten i det.

Langsiktiga finansieringsmodeller utreds i syfte att hitta
kostnadsbesparingar inom trafikledshdllningen; bland annat
kartlaggs mdjligheter att genomfora Idnsamma

brobyggnadsprojekt for att ersatta landsvagsfarjor.

Prissdattningen av trafiken utvecklas s& att den styr och
effektiviserar anvandningen av trafiksystemet, Okar sdkerheten
och minskar miljoverkningarna samt finansierar underhdllet och
utvecklingen av trafiksystemet. En langsiktig strategi for
prissattningen utformas och dess koppling bl.a. till finansieringen
av trafiksystemet och bilbeskattningen definieras. I detta syfte har
man inrdttat en arbetsgrupp som utreder en rattvis och intelligent
trafik. Arbetsgruppen slutfér sitt arbete fore utgdngen av 2013.

De narmaste 3arens utvecklingsléosningar for projekt pa olika
forbindelsestrackor omvdrderas i syfte att hitta en mer
kostnadseffektiv och anvandarorienterad lI6sning och dimensionera
atgarderna.
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5. Trafiksystemet mojliggor hallbar tillvaxt

Ett centralt mal for trafikpolitiken &r att skéta om funktionen och utvecklingen av de
nationella och internationella férbindelser som stédjer Finlands konkurrensformaga och
hallbara ekonomiska tillvdxt. Genom trafikpolitiska I6sningar kan man ocksd aktivt
erbjuda foretagen nya affarstillfallen och darigenom starka den tilldggsnytta som
regionerna far genom tillvaxt, sysselsattning och konkurrenskraft.

Den logistiska konkurrenskraften och utvecklingsbehoven hos Finlands utrikeshandel

Statistiken 6ver utrikeshandeln 2011 vittnar om kalla fakta: handelsbalansen har visat pd
ett underskott for forsta gangen pa 20 &r. Att stimulera Finlands exporthandel &r en av
den nuvarande regeringens viktigaste bekymmer under den nirmaste tiden. Aven vad
galler trafiken bor flaskhalsarna inom exportindustrin avlagsnas utan dréjsmal. World
Economic Forum publicerade sommaren 2010 en omfattande jamforelse dver funktionen
av landernas utrikeshandel.” I jamforelsen granskas faktorer i anslutning till
transporterna, gransoverskridningar och tullens verksamhet i samband med
utrikeshandeln. Finland hade &r 2010 tolfte plats bland 125 lénder. I en internationell
jamforelse gallande logistikens funktion® hade Finland 2010 likasa tolfte plats.

Av de finlandska foretagens totala konkurrenskraft harror cirka en tredjedel inom
handeln och cirka en femtedel inom industrin frdn hanteringen av logistik. Hos de stérre
foretagen &r andelarna till och med stérre &n detta. Foretagen kan direkt paverka
omkring hélften av sin logistiska konkurrenskraft. Fungerande och éppna grundstrukturer
i samhéllet, som inte pdverkas av korruption, &r faktorer som framjar Finlands
konkurrenskraft. Utbildningen och kunnandet &r pa en god niva i Finland. Det nuvarande
trafikndtet har med tanke pd logistik i huvudsak en tillrdcklig téckning och
formedlingsformaga. Finland har en fungerande logistikmarknad och ett internationellt
sett hogklassigt utbud av logistiktjanster.

Med tanke pa konkurrenskraften utgér den héga nivan av skatter och avgifter som tas ut
i trafiken och de kontinuerliga héjningarna av dem ett problem. Finland har dven en
relativt hog kostnadsnivad géllande arbetskraften i logistiksektorn jamfért med manga
andra konkurrentldnder. Erosionen av trafiknatet och problemen med att trafikera natet
dret runt vacker oro branschen. En stor del av regleringen av branschen uppkommer pa
internationella forum, och utmaningen &r att beakta Finlands sdrdrag pd ett sadant sétt
att politiken inte endast utformas enligt behoven i ldnder med trafikrusningar och tat
bebyggelse. Ytterligare en belastning &r Finlands l&ge, som far landet att pAminna om en
6 och som medfér beroende av sjotransporter. De |&nga avstanden tillsammans med de
relativt tunna godsflédena medfor utmaningar for transporternas kostnadseffektivitet.

I den logistiska verksamhetsmiljon sker det politiska, ekonomiska, miljémassiga, sociala
och teknologiska forandringar, som separat eller tillsammans kan foréandra Finlands
stdllning i betydande grad. Férandringarna i varldsekonomin kommer att i allt storre
omfattning pdverka den ekonomiska utvecklingen av lander som &r beroende av
utrikeshandeln, sdsom Finland. Exempelvis Kina har forutspdtts vara véarldens storsta
ekonomi redan i bérjan av 2020-talet, och varldsekonomins tyngdpunkt forskjuts i allt
hégre grad mot Ost- och Sydasien. Efterfrdgan pa logistiktjdnster &r beroende bland
annat pd Finlands industriproduktion, struktur och ldge samt pa den inhemska
konsumtionens nivd. Ndromradenas och i synnerhet Rysslands ekonomiska utveckling
har en avsevard styrande effekt pd en ekonomiska aktiviteten i Finland.

7 Enabling Trade Index, ETI
8 Logistics Performance Index, LPI
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De skatter och avgifter som tas ut av trafiken i Finland &r i allmanhet av en fiskal
karaktar, vilket innebar att en koppling till de utgifter som trafiken orsakar saknas.
Avgifternas niva &r hog och stiger kontinuerligt. Okningen av kostnadsnivan har direkt
inverkan p& Finlands konkurrenskraft. Principerna fér prissattning av trafiken bér férnyas
genom en helhetsbetonad granskning som omfattar alla trafikutgifter. Férhallandet
mellan de skatter och avgifter som tas ut av de olika trafikformerna och den infrastruktur
som uppratthalls varierar betydligt.

Endast 10-30 procent av regleringen av trafiksektorn &r nationell, beroende pa
trafikform. Finlands internationella intressebevakning for forstarkas pd ett sddant satt
att bestémmelser som bereds i de internationella organisationerna och inom EU inte
forsvagar Finlands logistiska konkurrensposition i forhallande till de 6vriga ldnderna.
Foéregripande intressebevakning — det vill sdga inverkan pa beredningen av drenden i ett
sa tidigt skede som méjligt — forutsatter en god dialog mellan myndigheterna och
naringslivet.

En grundférutsittning fér en palitlig logistisk kedja &r att vdg- och bannatet samt
havsfarlederna och hamnarna kan trafikeras ret runt. Man maste skéta om underhallet
av farlederna om vintrarna (inklusive isbrytning) pa det sitt som transportbehoven
forutsatter. En minskning av reparationsunderskottet for vag-, ban- och farledsnatet bor
vara ett viktigt mal pa langre sikt. Med tanke pa logistikens funktion bor tyngdpunkten i
fortsattningen ligga pa uppratthallandet av infrastrukturen i stallet for utvecklingen av
trafiknatet. Man boér sarskilt sdkerstalla att huvudleder med betydande trafikvolymer
bibehalls i gott skick, men man ska &ven skota om de trafikleder pa lagre niva som &r
viktiga for naringslivet. Trafiknatet ska utvecklas och uppratthdllas utgdende fran
kundernas behov. Utvecklingsbehoven i trafikledsnatet ska dock granskas kritiskt. Till
foljd av forandringar i produktionsstrukturen kan betydelsen av en del trafikleder minska
med tiden. Vad géller sddana delar av nitet bér man kunna fatta beslut om minskning av
natet. Detta galler exempelvis banor med sma trafikvolymer inom jarnvégarna.

Vad géller matten och vikterna inom landsvagstrafiken bér Finland ha kvar en tillrécklig
nationell rorelseman aven i fortsattningen. Om detta lyckas, borde man efter detta med
nationella bestdammelser strava efter att vidareutveckla var vagtransportmateriel pa s
satt att den har en annu effektivare kapacitet &an i dag. Detta galler sarskilt
ravarutransporterna inom skogsindustrin exempelvis i norra Finland. I Finland har
lastbilarna stdérre dimensioner och massor ar genomsnittet i Europa, vilket minskar
kostnaderna for inrikestransporterna. Pa detta omrade stdr vi pd samma streck med
Sverige, dven om man i Sverige redan gjort forsok med anvandningen av klart storre
fordonskombinationer inom virkestransporter.

Trafiksystemets serviceniva

Aven néringslivet anser att det ar av stérsta vikt att sékra funktionssédkerheten och den
dagliga trafikerbarheten av trafiksystemet i det centrala trafiknatverket. Med den
nuvarande finansieringsnivan ar det inte méjligt att halla hela trafiknatet i ett gott skick,
och darfor sakerstalls sarskilt att det centrala trafiknatet @r fungerande och i ett gott
skick. Punktlig och driftsdker spdrtrafik &r ett av de prioriterade omrddena i
regeringsprogrammet. Det blir pd l&dngre sikt dyrt fér samhéllet om man [8ter de kritiska
konstruktionernas kondition férsdmras. Ett daligt skick ar ocksa en sédkerhetsrisk.

Transportlogistiken utgdér en central del av samhallets bastjanster och kritiska
infrastruktur, och det &r viktigt for kunderna och fér tryggandet av Finlands
konkurrenskraft och samhallets livsviktiga funktioner att den fungerar s& storningsfritt
och forutsebart som m&jligt. Utgdngspunkten for beredskapen inom transportlogistiken
ska vara att kontinuiteten av dessa funktioner tryggas bade vid stérningar under normala
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tider och under undantagsforhdllanden som en del av det normala beslutsfattandet och
den normala styrningen av verksamheten. Aven de stdrningar i transporterna som
intraffat under den senaste tiden, sdsom den exceptionellt hdrda vinterns effekter sarskilt
inom spdr- och sjétrafiken och de 8terkommande extrema véaderleksfenomenen som
begrédnsar verksamhetsférutsattningarna i betydande omfattning, har visat hur beroende
ekonomin &r av transporterna och hur omfattande multiplikativa effekter storningar i
trafiken har i hela samhéllet. & andra sidan har dessa handelser visat hur daligt man
forberett sig pd stoérningar och pa sikerstéllandet av funktionernas kontinuitet. Trygga,
punktliga och skadefria person- och godstransporter med hdg transportsakerhet
forutsatter att man tillampar metoder for kontinuitetsstyrning pa transportlogistiska
tjanster i en verksamhetsmiljo, dar stérningar uppkommer allt lattare. Myndigheten ar i
sista hand ansvarig for att de transportlogistiska tjanster som samhallet behover ar
tillgangliga vid stdérningar aven om funktionerna ar utlagda. Detta forutsatter ett starkt
och féregripande samarbete mellan myndigheten och naringslivet (féretagen).

En lagesbild dver trafiksystemet utgér grunden for det intelligenta trafiksystemet i sin
helhet. 1 lagesbilden ingdr bade det rddande och det prognostiserade l&get inom
trafiksystemet, sasom trafikmangder, stoérningar, avvikelser och punktlighet samt
trafikforhallandena, sdsom véglag och smidighet. Dessutom ger lagesbilden de
basuppgifter som andra myndigheter anvander fér att producera den d&verblick dver
laget som de behoéver. Styrsystemet for vag-, spar- och sjétrafiken maste fornyas.
Uppgorandet av lagesbilden forutsatter aven att insamlingen och analysen av data
utvecklas, att offentliga informationsreserver gors tillgangliga for serviceutvecklarna
samt att ett system for multikanalsbaserad information och styrning som betjénar bade
passagerare och transporter utvecklas i syfte att forbattra driftssakerheten, hanteringen
av storningar och sakerheten i trafiken. Inom luftfarten har Finland férbundit sig pd EU-
niva vid arbetet for att skapa ett gemensamt luftrumsblock i Nordeuropa (NEFAB).

Intelligent trafik gor det méjligt att utnyttja livsviktiga omstandighetsdata pd ett nytt
satt. Man maste producera tidsmassigt och geografiskt allt exaktare omsténdighetsdata
som boér utnyttjas optimalt i hela trafiksystemet, exempelvis i trafikstyrsystemet, och
sdakerstdlla att informationen ar tillganglig dverallt dar den ger mervarde. Detta innebar
t.ex. att informationen ldmnas till enskilda bilférare eller prognostisering av stérningar
inom spartrafiken utgdende frdn omstdndighetsdatan. Det ar ocksd mycket viktigt att
bygga upp kanalerna fér produktion och distribution av omsténdighetsdata pd ett sadant
satt att deras funktion ar sakrad under alla omstandigheter, exempelvis vid kriser.

En livskraftig sjofart ar av stoérsta betydelse for Finlands konkurrenskraft. Staten bor
genom sin politik och sina investeringar styra aktdrerna mot effektiva och kundinriktade
hamnarrangemang. I Finland maste en riksomfattande hamnpolitik utarbetas i syfte att
effektivisera logistiken och utveckla arbetsférdelningen i hamnarna. Arbetet ska utféras i
samarbete med intressegrupperna. Initiativ som avser att effektivisera hamnarnas
funktion &r att vénta &ven pa EU-niva. Sjofartens verksamhetsforutsattningar ska sakras
pd ett helhetsinriktat satt, och samtidigt ska mer ingdende riktlinjer utfirdas bland
annat i frdgor som galler vintersjofarten, sjosakerheten och ledavgifterna. Inom
isbrytning infordes en bestéllar-utférar-modell 2004, men de fdrdelar som reformen
motiverades med har inte férverkligats som sadana. Handelsfartygens isgadngsférmaga
har blivit sémre och i den nuvarande servicemodellen fér isbrytning stiger kostnaderna
for produktion av servicen snabbt, men den dnskade servicenivan uppnas nédvandigtvis
inte.

Trafiknaten
Trafiknaten utvecklas med hjalp av ett trafikinvesteringsprogram (bilaga 1 och 2).

Investeringsprogrammet bygger pd den féljande punkten i regeringsprogrammet:
"Viktiga ar projekt som betjanar stora trafikmangder, stéder den ekonomiska tillvaxten,
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har det basta férhallandet mellan kostnad och nytta, framjar trafiksékerheten, minskar
utslappen och ar av betydelse for landskapen." Andra synpunkter ar bl.a. regional
jamlikhet, naringslivets konkurrenskraft, natverksroll (stamnat och noder) samt stora
trafikvolymer och tillvaxtcentra. De enskilda projekten har grupperats i fem
projekthelheter utifran deras verkningsfullhet:

Foérbéttring av huvudlederna

« Resornas och transporternas funktionalitet och s&kerhet pa huvudlederna
forbattras. Centrala mal &r regionernas émsesidiga forbindelser och néringslivets
konkurrenskraft.

« P38 bannatet okas férmedlingskapaciteten och trafikens punktlighet samt
forbattras banvallarnas stabilitet och sakerhet. Inom handelssjofarten forbattras
transporternas funktionalitet och transportekonomiska effektivitet genom 3tgarder
som inriktas pa farlederna.

« Genom 3atgarder for vagnatet forbattrar man  trafiksdkerheten och gér
servicenivan enhetligare inom den 1&ngvéga trafiken. Med de projekt for strackan
E18 Abo-Vaalimaa som inleds under programperioden inférs en enhetlig
serviceniva pa Finlands mest internationella vag, vilket dven innebar att den av
EU prioriterade "Nordiska triangeln" férverkligas.

Trafiksystemet i Helsingforsregionen
« Forutsdttningarna foér spdrtrafik och anslutningsparkering  foérbattras i
Helsingforsregionen. Pendeltrafikens, kollektivtrafikens och godstransporternas
funktionalitet pd& ringlederna férbattras genom trafikférvaltning  och
trafikledshallning.

Forbéattring av de 6vriga huvudvédgarna och bannéatet
+ Servicenivdn bevaras och trafiksdkerheten forbattras genom reparation av
enstaka problematiska stillen i vignatet. Transportsystemet for ravirke utvecklas

sa att den blir effektivare och mer ekonomisk.

Projekt i stadsregionerna
« Malet att f& resekedjorna att fungera battre, forbattra forutsattningarna for
kollektivtrafiken, effektivisera anvandningen av det befintliga natet, framja gang
och cykling samt minska skadorna p& miljon. Nya bostads- och
arbetsplatsomraden stéds med hjalp av trafikldsningar om dessa &r beroende av
kollektivtrafiken.

Investeringar i trafikstyrning
 Den dagliga trafikerbarheten tryggas och forutsattningar skapas fér en effektiv
anvandning av trafikndten och punktlighet i trafiken. Bra information om resor och
transporter gér att rese- och transportkedjorna fungerar béttre. Ett centralt mal
inom sjotrafiken och trafiken pd de inre vattenvégarna &ar att minska risken for
miljoolyckor.
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Under regeringsperioden 2012-2015 pabdrjas utvecklingsprojekt pa trafiknatet for cirka
1 miljard euro. Projekten framgdr av foérteckningen nedan samt av figur 2.
Projektbeskrivningarna framgar av bilaga 1:

Utvecklingsprojekt pa trafikndtet som paboérjas under regeringsperioden 2012-2015:

* E18 Fredrikshamn-Vaalimaa (PPP-projekt, avtalsfullmakt 560 M€) (240 M€)

+ E18 vanteomrade for langtradartrafiken i Vaalimaa 25 M€

e Rv 3 Tammerfors-Vasa (Laihela) 20 M€

e Rv 5i S:t Michel 20 M€

e Rv 6 Taavetti-Villmanstrand 90 ME

+ Rv 8 Abo-Bjorneborg 100 ME**
 Reparation av tjalrisk och mjuka stallen p& huvudbanorna 85 M€

« Riihimaki triangelspar 10 M€

e Forbattring av banstrackan Ylivieska-Idensalmi-Kontiomaki (elektrifiering) 90 ME

* Raumo farled 20 ME

* Lv 101 forbattring av Ring I (statens andel*) 35 M€

« Forbattring av servicenivan pa banstrackan Helsingfors—Riihimaki 150 M€

e E 18 utveckling av Ring III (statens andel*) 110 M€

+ Ravirkesterminaler 40 M€
« Rv 22 Uledborg-Kajana 45 M€

* Rv 4 Rovaniemi 25 ME*
* MBT-projekthelheter i stadsregioner

(statens andel 30 M€, kommunernas 30 M£) 30 MEx**

e Fornyande av styrsystemen fér vag-, sjo- och jarnvagstrafiken 90 ME

+ Funktionell férbattring av Helsingfors bangard 100 ME

e Utveckling av gruvférbindelser och naringspolitiskt viktiga projekt,
beslut fattas separat
+ Dubbelspdr p& banavsnittet Luumaki-Imatra och férbattring av férbindelsen frén
Imatra till ryska gransen (budget cirka 380 M€), planering 10 M€

* Kostnadsférdelningen mellan staten och kommunerna ska utredas noggrannare.
*%  Om ett PPP-projekt, s& behdvs en avtalsfullmakt pd 250 M€.
*¥*  Finansiering fran bastrafikledshaliningen.

Utbver de projekt som pabérjas under regeringsperioden férbinder regeringen sig att
genomféra foljande tre spetsprojekt av det 10-ariga investeringsprogrammet:
e Centrumslingan, Helsingfors
« Oka kapaciteten pd banstrackan Helsingfors-Riihiméaki, etapp 2
« Luuméki-Imatra dubbelspdr och férbattring av forbindelsen fran Imatra till ryska
gransen.

De 6vriga projekten i 10-8rsprogrammet framgar av bilaga 2.
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UTVECKLINGSPROJEKT PA TRAFIKNATET 26.3.2012
UNDER REGERINGSPERIODEN 2012 - 2015

FORBATTRING AV HUVUDLEDER

E18 Fredrikshamn-Vaalimaa

. E18 vanteomrade for langtradartrafiken i Vaalimaa

. Rv 3 Tammerfors-Vasa (Laihela)

.Rv 5i S:t Michel

. Rv 6 Taavetti-Villmanstrand

. Rv 8 Abo-Bjérneborg

. Reparation av tjalrisk och mjuka stallen pa huvudbanorna *
. Riihim&ki triangelspar

. Forbattring av banstrackan Ylivieska-ldensalmi-Kontiomaki (elektrifiering)
10. Raumo farled
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|
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11. Lv 101 forbattring av Ring |
12. Oka kapaciteten pa banstrackan Helsingfors-Riihimaki
13. E18 utveckling av Ring IlI
FORBATTRING AV DET OVRIGA HUVUDVAGNATET OCH BANNATET
14. Ravirkesterminaler *
15. Rv 22 Uleaborg-Kajana
PROJEKT INOM STADSREGIONER

16 oS
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16. Rv 4 i Rovaniemi /

17. MBT-projekthelheter inom stadsregioner
(Helsingfors, Abo, Tammerfors, Ule&borg)
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Figur 2. Utvecklingsprojekt som inleds pa trafikndtet under regeringsperioden
2012-2015



29

Smé& investeringsprogram gor det mojligt att flexibelt satsa pd samhéllenas och
naringslivets férandringsbehov. Detta ger effekter pd ett mer vidstrdckt omrdde, och
dessutom kan 3tgérderna inriktas pa aktuella behov. Det finns flera hundra objekt och
utvecklingsbehov runt om i Finland (fér 1,3 miljarder euro). I fréga om de regionala
behoven har man berett sma investeringsprogram som inriktas pa féljande teman:

* Trafiksékerhet

e Godstransporternas noder

e Effektivisering av ndringslivets verksamhetsforutsattningar

e Stdd till férutsattningarna fér gruvverksamhet

« Framjande av gdng och cykling i stadsregionerna

e Forbattring av kollektivtrafikens funktionalitet och punktlighet

* Resekedjornas noder

e Forbattring av livsmiljon (grundvatten, buller, vibrationer)

Landsvagar och banor kan betraktas som infrakorridorer, langs vilka det ar mdéjligt att
forlagga infrastruktur som &r viktig for samhallets funktion. Landsvagslagen, banlagen
och kommunikationsmarknadslagen gor det mdjligt dra placera el- och telekablar lédngs
landsvégarna. Med véagh3llarens tillstdnd kan man placera elledningar och -kablar,
telekablar, naturgasroér, fjarrvarmeror, vatten- och avloppsrér, biogasrdor och rérsystem
for vindkraftverk pd vagomrade. I anslutning till reformpaketet for landsvagslagen och
banlagen som bereds 2012, bereder kommunikationsministeriet en lagreform som skulle
gora det |attare att placera kablar langs vagarna. Samtidigt utreds hur placeringsbehovet
skulle kunna beaktas redan d@ man Iéser in mark for en vag. D& kunde man anskaffa ett
stérre omrade av markédgaren &n det omrade som endast behodvs for att bygga végen.

Véagnatet med smd trafikmdngder &r viktigt for verksamheten inom skogs- och
energiindustrin och jordbruket. I dag finns det risk for att trafikerbarheten av vagar med
sma trafikmangder férsamras. Genom granskningar som gjordes i omradena for NTM-
centralerna i norra Savolax och mellersta Finland i samband med beredningen av
redogorelsen utreddes de centrala servicenivafaktorerna fér transporterna pa
landsbygden. Samtidigt bedémdes hur denna servicenivd skulle kunna tryggas s
kostnadseffektivt som m&jligt. I utredningen konstaterades att underhdllet av vagnatet
pd landsbygden redan i dagens ldge beaktar de olika anvandargruppernas behov ratt vél
vad galler inriktningen och tidpunkterna fér genomférandet av 3tgérderna. Exempelvis
samarbetet med skogssektorn &r kontinuerligt och vid planeringen av tidpunkterna for
genomférandet och inriktningen av atgarderna beaktas de rutter som &r viktiga for
virkestransporterna och de arliga véxlingarna i virkestransporterna. Aven
turismféretagens sdsongstoppar beaktas, likasd de olika behoven inom jordbruket.
Atgarder som syftar till att trygga den dagliga trafikerbarheten kan emellertid
effektiviseras ytterligare bl.a. med hjdlp av geografiska informationssystem och genom
att ge online-information till anvandarna om rutterna och tidpunkterna fér plogning. Med
hansyn till jamlik forvaltning av natet med l8ga trafikvolymer och féljdriktighet ska
bidragssystemen ses 6ver och hanteringen av trafikndten strémlinjeformas.

Bannatet med sma trafikmangder har en hog medeldlder, och nér det blir aktuellt med
ombyggnad &r det dyrt att uppratthalla detta nat i forhallande till den trafik som behéver
banorna. ﬂtgérder som tryggar trafikerbarheten o6kar inte alltid trafiken p@ banorna.
Behovet att lagga ned banavsnitt med sma trafikmangder pa grund av de begrénsade
finansiella resurserna for banhallningen och den ringa trafikefterfrgan har varit aktuellt
i flera decennier. Landskapen och regionerna har stallt sig starkt avvisande till dessa
planer med hanvisning till eventuella framtida transportbehov och behovet att
uppratthdlla konkurrensen mellan de olika trafikformerna. P& banor med mycket sma
trafikmangder bér man halla sig till sddana underhdllsmedel som tryggar deras
trafikerbarhet (3rskostnad cirka 8 miljoner euro) och [3ta bli att géra
ersattningsinvesteringar pa flera tiotals miljoner euro.
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Inom godstransporttrafiken pa insjéarna har utvecklingspotential framst i Saima kanals
och Vuoksens vattenomrdden identifierats. De nya kanalbyggnadsprojekt som tidvis har
aktualiserats har i huvudsak handlat om turism eller batliv pd fritiden, och det
ankommer pa kommunerna och landskapen att fatta beslut om genomférandet av dem.
Moéjligheterna att utnyttja insjorutter for godstransporter och passagerartrafik i stérre
omfattning a@n i dag maste dock undersdkas pa nytt i mitten av 2010-talet, med sarskild
hansyn pa hur efterfrdgan paverkas dels av utvecklingen inom produktionen av
bioenergi, dels av turism.

Gruvindustrins trafikférbindelser

Gruvindustrin i Finland har utvecklats pd ett nytt satt under de senaste aren. Nya
malmfyndigheter utvarderas och féradlingsprocesserna har utvecklats. Gruvindustrin ar
en transportintensiv bransch, och valfungerande transportférbindelser behévs inte bara
for transport av gruvprodukterna, utan aven for transport av det material som behdvs i
processerna. En hog féradlingsgrad i Finland gynnar landets naringsliv och minskar de
internationella transporternas miljéverkningar.

Kommunikationsministeriet gav i oktober 2011 Trafikverket i uppdrag att utreda
foretagens och myndigheternas uppfattningar om transportbehoven och fungerande
transportrutter i gruvverksamheten i Norra Finland. Malet med utredningen &r att skapa
en gemensam nationell stdndpunkt om de transportrutter som gruvverksamheten
behdver och om deras effekter pd trafiksystemet pd kort och langre sikt. Uppdraget &r
att utreda transportbehoven inom gruvverksamheten i Finland och grannlanderna och det
trafiksystem som de forutsatter pd kort (<20 ar) och I&ng (20-50 &r) sikt. Samtidigt
behandlas de principer och finansieringsmodeller med vilka staten och gruvbolagen kan
delta i byggandet och underhallet av de transportrutter som gruvverksamheten behéver.
Staten har tidigare férbundit sig att betala véagforbindelserna till gruvomradets grans och
att delta i bankostnaderna. Staten har ocksa deltagit i utvecklandet av havsfarlederna.
Utredningen, som gors tillsammans med gruvbranschen, olika aktérer i omradet och
grannlanderna, blir fardig fére utgdngen av 2012.

Ar 2012 fardigstélls &ven programmet fér Ostra och Norra Finland, som bereds under
ledning av arbets- och naringsministeriet. I Sverige, Norge och Ryssland har de nordliga
omrddenas framtidsutsikter och utvecklingsméjligheter granskats i separata
visionsarbeten fér de nordliga omradena. Efter att programmet for Ostra och Norra
Finland och arbetena om gruvindustrins transportbehov har blivit fardiga 2012 kan det
vara nodvandigt att samla synpunkterna pd utvecklandet av Finlands nordliga omraden
och i samarbete med ministerierna géra upp en vision for Norra Finland.

Bekdmpning av den grd ekonomin

Bekdmpning av den grd ekonomin &r ett av regeringens viktigaste projekt. Den gra
ekonomin syns i transportbranschen i form av svartjobb och olaglig verksamhet av
utldndska akare pd transportmarknaden i Finland. Allmént &r dven forsaljning av svarta
transporttjanster med fordon som ar registrerade for privat trafik, konkursspekulationer
och utnyttjande av engangsforetag. Enligt de féretagsenkater som gjordes 2009°
utgjorde den grd ekonomin uppskattningsvis tio procent av den totala forsiljningen av
godstransporterna inom véagtrafiken. En av tva transportféretag uppskattade att den
dolda ekonomin vuxit under 2000-talet. Problemet &r proportionellt sett stdrst inom
flyttransporter, trafiken till Osteuropa och transporter i byggbranschen. Enligt
berdkningarna av bruttonationalprodukten utgjorde den dolda ekonomin 2009 fyra

° Skatteférvaltningen har gett ut publikationen Lagesbild av den gr8 ekonomin IV/2011
http://www.vero.fi/download/noname/%7BCE61D754-3704-4631-B296-597F40302662%7D/6920
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procent av produkten av godstransporterna i vagtrafiken, dvs. cirka 230 miljoner euro.
De kalkylmassiga svarta |6nerna och féretagarinkomsterna var cirka 70 miljoner euro.

Den alltfér ringa mangden landsvagsovervakning och foretagsinspektioner framjar
méjligheterna att begd brott. Vad galler utlandska fordon &r det internationella
informationsutbyte som o6vervakningsmyndigheterna bedriver litet i forhallande till
verksamhetens omfattning. Atgédrder i enlighet med statsrddets principbesiut om
bekampning av den grd ekonomin kan till tillampliga delar &ven vidtas inom
végtransporter. Effektiviseringen av trafiktillstdnds- och tillsynsmyndigheternas
verksamhet forutsatter att resurserna och mdjligheterna till informationsutbyte &kar.
Den kraftiga okningen av den gransoverskridande trafiken vid EU:s yttre granser
kommer att medféra ytterligare utmaningar fér upprétthdllandet av den nuvarande
nivan inom bekd&mpningen av den gra ekonomin och évervakningen av vagtrafiken. Man
maste forbereda sig pd detta pa forhand. Trafiksakerhetsverkets moéjligheter att oka
overvakningen av vagtrafiken bor utredas.

Statsrddets riktlinjer och centrala dtgérder
Den logistiska konkurrenskraften och utvecklingsbehoven hos Finlands utrikeshandel

14) Verksamhetsforutsdattningarna for Finlands exportindustri och
logistikbranschens konkurrenskraft sdkerstdlls. En utvdardering av
ndringslivets logistiska konkurrenskraft goérs for varje
regeringsperiod. I anslutning till trafikpolitiska beslut bedoms
konsekvenserna for foretagen och for logistikens funktionalitet
och konkurrenskraft helhetsbetonat. Tillgdngen pa& kompetent
arbetskraft, bland annat yrkeschaufforer, siakerstalls.

Trafiksystemets serviceniva

15) I forsta hand sdkerstdlls att det centrala trafikledsnatverket ar i
ett dndamadlsenligt skick samt att hela n&tet &r dagligen
trafikerbart och har en tillrdcklig underhdllsnivd. Inom
spartrafiken betonas punktlighet och driftsdkerhet mer an tidigare
bl.a. genom att fornya de fordldrade styrsystemen och
effektivisera underhdllet. En central del av livscykelseffektiviteten
ar att kritiska och dyra konstruktioner, sdsom tunnlar och broar,
halls i skick. Det lidgre trafiknitets skick anpassas i enlighet med
finansieringen.

16) Transportsystemets och trafiktjinsternas logistiska sdkerhet
utvecklas i samarbete mellan myndigheterna och néaringslivet pa
sa sitt att man kan vara sdker pd att funktionerna ar kontinuerliga
och den nédvandiga servicenivan uppratthalls dven vid allvarliga
storningar och i undantagsforhallanden.

17) En lagesbild over trafiken som bygger pa& aktuell information
skapas. Ldgesbilden kan utnyttjas av alla serviceleverantorer.
Genom att fornya de centrala styrsystemen for jarnvags-, sjo- och
vdgtrafiken byggs en grund for en hogklassig lagesbild over
trafiken och for uppgorandet av prognoser om den. Systemen
utnyttjar de foregripande omstdndighetsuppgifterna effektivt.
Aven kollektivtrafikens tidtabells- och passagerarinformation
kopplas till den aktuella lagesbilden.
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18) En omfattande nationell havsstrategi som ticker de marina
helheterna p& alla forvaltningsomrdden gérs upp. For
trafiksektorns del ger strategin riktlinjer bland annat for
anpassningen till de allt stringare miljoforeskrifterna, for
stodpolitiken, fornyandet av farledsavgifterna och anskaffningen
av isbrytningsmateriel samt for frdgor som galler hamnar och varv.

Trafiknaten

19) De trafikmdssigt centrala trafikledernas funktion férbattras med
hjdlp av regeringsperiodens trafikinvesteringsprogram. Aren
2013-2015 strdavar man efter att anvisa tillaggsfinansiering till
sma investeringsprogram.

20) Regeringen forbinder sig att elektrifiera Finlands bannat i avsikt
att minska koldioxidutslappen. Forsta prioriteten ar en
elektrifiering av banavsnittet Ylivieska-Idensalmi och som tvaa
foljer banavsnittet Hango6-Hyvinge.

21) Olika slag av stodsystem och stodprinciper for privatvagar klargors
och forenklas, och lagstiftningen uppdateras.

22) Banor med mycket smad trafikmiangder byggs inte om, men
forutsattningarna att trafikera dessa banor bevaras fran fall till
fall.

23) Beddomningen av mojligheterna och behoven att utveckla
insjotrafiken uppdateras fore regeringsperiodens utgang.

Sakerstallande av gruvindustrins trafikférbindelser

24) Utvecklingsbehov och -méjligheter med anknytning till
gruvindustrin och infrastrukturen i anslutning till den granskas
som en helhet utifrdn arbetsgruppens betdnkande i bérjan av
2013.

25) De separata utredningarna och synpunkterna gadllande
utvecklandet av norra Finland samlas till en vision for norra
Finland som bereds i samarbete av ministerierna.

Férebyggande av den grd ekonomin
26) Kommunikationsministeriet fortsdtter att bekdmpa och utreda den

grd ekonomin pd sitt ansvarsomrdde i enlighet med statsradets
rambeslut.
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6. En fungerande vardag banar vag for valfard

Vélfungerande resor i stadsregionerna

Trafikanter och aktdérer som transporterar gods moter de storsta dagliga trafikproblemen
i de stora stadsregionerna. Det ar vdsentligt for hela trafiksystemets funktion och
hallbarhet att man i stadsregionerna i allt hégre grad reser till fots, med cykel eller med
kollektiva fardmedel. M3let &r att utveckla trafikforhdllandena i stadsregionerna med
hjalp av teknik, méangsidig kompetens hos aktdrerna, effektivt samarbete och
mobilitetsstyrning. Anslutningsparkeringen kopplar samman olika trafikformer, men
ordnandet av anslutningsparkeringen behover klarare verksamhetsmodeller @n de
modeller som anvands i dag.

Pilotprojekt
ANSLUTNINGSPARKERING

Kan man ta fram forfaranden som snabbar upp byggandet av anslutningsparkeringar i
de stora stadsregionerna och minskar personbilstrafiken till stadscentra?

I dag har ingen ansvaret for ordnandet av anslutningsparkeringen, och nya
anslutningsparkeringsplatser byggs 1&ngsamt. Syftet med forsoket &r att forsoka hitta modeller
for att genomfoéra, finansiera och fordela ansvaret for anslutningsparkering och cykelparkering i
terminaler och knutpunkter for spartrafik och annan kollektivtrafik. Forsoket genomfors i
samarbete av  Trafikverket, kommunerna, HRT, NTM-centralerna, anvandarna,
trafikoperatérerna, markdgarna och naringslivet. Malet &r att skapa en avtalsmodell som
definierar ansvaret fér genomférandet av projektet och foérdelar ansvaret for finansieringen
mellan dem som gynnas av projektet (staten, kommunerna, de 0&vriga markagarna,
trafikforetaget, naringsidkarna). I modellen inriktas den o©kning av markens varde som
utvecklandet av  stationsomradet ger upphov till i avtalad omfattning till
anslutningsparkeringens utvecklingsinvestering.

Som pilotobjekt har stationsomrddet i Grankulla i huvudstadsregionen granskats.
Kommunfullméktige i Grankulla beslutade dock att inte planldagga utrymme for en
dagligvaruaffar i anslutning till anslutningsparkeringsomradet. Den féreslagna byggnadsratten
for affarslokalen var for liten fran forsta borjan, vilket innebar att stérsta delen av kostnaderna
for anslutningsparkeringen skulle ha lagts pd den offentliga sektorn, framst staden. Med tanke
pé stadens finansieringsintresse skulle en alltfor stor del av anvandarna ha kommit fran andra
kommuner. I férhandlingarna mellan markagarna avtalades att staden planerar och genomfér
ett parkeringsomrdde i omrddet p& egen bekostnad och som tillfdllig 16sning. Planeringen av
omrddet som en attraktiv 16sning for anslutningsparkering som utgér en del av
huvudstadsregionens anslutningsparkeringssystem fortsatter i samband med planeringen av
stadsbanan Esbo-Alberga.

Saval invdnarna som naringslivet och kommunerna gynnas av en attraktiv anslutningsparkering
som kombineras med kommersiella tjanster. Aven handeln far betydliga fordelar eftersom
omraden i narheten av stationer ar goda affarsplatser. I anslutning till anslutningsparkeringen
skulle man kunna utveckla nya tjanster som underlattar vardagen och lockar manniskor att
anvénda kollektivtrafiken, vilket minskar antalet personbilsfarder till centrumomradena.

Att ordna anslutningsparkering delvis med privat finansiering forutsatter att kommunen
planlagger betydande ny byggnadsratt i omradena kring stationerna. Det l6nar sig dven for
staten att delta i finansieringen av anslutningsparkeringar eftersom de minskar
investeringsbehoven pa infartslederna, kostnaderna for rusning i trafiken och utslappen av
vaxthusgaser. Trafikverket arbetar for narvarande med att skapa ett forfarande for att
uppskatta behovet av anslutningsparkering och att inkludera genomférandet av den
nédvéandiga anslutningsparkeringskapaciteten i alla stérre projekt som galler trafikleder. P
detta satt har man redan handlat i Ringbaneprojektet. Under ledning av HRT uppgdrs en
anslutningsparkeringsstrategi fér HRT som redogdr fér verksamhetsmodellen, parterna och
finansieringen. En betydande  6kning av anslutningsparkering forutsatter  att
anslutningsparkering definieras som en del av kollektivtrafikens infrastruktur och att den
anvisas en vardorganisation.
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De véxande stadsregionerna och splittringen av samhallsstrukturen har bl.a. lett till att
arbets- och a@renderesorna har blivit langre och att anvandningen av personbil har dkat.
Denna utveckling har fatt ytterligare fart sarskilt av den 6kande spridda bebyggelsen
utanfér de planlagda omradena samt av planlagda omrdden som bygger starkt pa
privatbilism. Det ar svart att ordna kollektivtrafiken i en splittrad samhallsstruktur.
Dessutom ligger tjansterna ofta alltfér 1angt borta for att vara tillgdngliga med cykel eller
till fots.

Sambhallsstrukturen har stor ekonomisk betydelse, eftersom en utspridd samhallsstruktur
medfor betydande byggnads- och underhallskostnader (trafikleder, kommunalteknik).
Dessutom &r lésningar som galler samhallsbyggande mycket varaktiga och I&nglivade.

Urbaniseringen 0Oppnar aven nya mdéjligheter: En tat samhallsstruktur skapar
forutsattningar for en hogklassig och ekonomisk kollektivtrafik, och manga resor ar sa
korta att de kan gdras till fots eller med cykel. Ga&ng och cykling &r formanliga
fortskaffningssatt som framjar hélsa och vélbefinnande. N&r staderna véxer ar det ocksa
mojligt att utveckla hdgklassig kollektivtrafik i trafiken mellan staderna.

Kollektivtrafiken

En fungerande vardag paverkas av hela trafiksystemet, men det finns betydande
utvecklingsbehov inom kollektivtrafiken, sarskilt i stadsregionerna. Man har dock inte
kunnat s&dkerstélla finansiering for dessa behov. Utvecklingsmélen och spetsdtgérderna
for kollektivtrafiken ingdr i de fyra infallsvinklar som presenteras nedan.
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Utmaningarna for ordnandet av kollektivtrafiktjansterna som helhet ar att
kollektivtrafikbranschen &r splittrad och att en gemensam vilja och kunduppfattning
saknas. Det ar inte mojligt att framskrida endast med myndighets3tgarder och
&garstyrning, utan alla aktdrer maste fds med i verksamheten. En samverkande
kollektivtrafikshelhet ger obestridliga fordelar och ar det enda sattet att férverkliga
kundernas intresse, forbattra kollektivtrafikens konkurrenskraft och skapa
férutsattningar for en 6kad anvandning av hallbara fortskaffningssatt.

Vad galler upphandlingen av den grundldggande servicenivdn inom fjarrtrafiken &r det
vasentligt att man inte finansierar manga alternativ som bygger pd& olika
fortskaffningssatt med offentliga medel, utan i regel erbjuder tjansten med endast ett
fortskaffningssatt som ar lampligt for den aktuella forbindelsen, betjanar omradet pa
basta satt och tryggar omradets tillganglighet.

Finlands mal med avregleringen av konkurrensen inom persontrafiken pa jarnvagarna &r
att framskrida i enlighet med riktlinjerna i unionslagstiftingen, dock under beaktande att
det ocksd maste finnas operativa forutsattningar for verklig konkurrens. En utredning av
de totala ekonomiska effekterna av avregleringen av konkurrensen inom persontrafiken
pd jarnvégarna har tagits under arbete i enlighet med riktlinjerna i regeringsprogrammet.
Detta innebdr att effekterna beddéms med perspektiv pd den samhélleliga och
trafikekonomiska totaleffektiviteten, vilket aven inkluderar jarnvagssakerhet, tryggande
av tillgdngen pd tjénster, tryggande av personalens stallning samt beaktande av en
h&llbar utveckling.

Inom EU-lagstiftningen &r mélet inte bara att avreglera konkurrensen, utan med tanke
pa konkurrensen och méjligheterna till intrade p& marknaden ocksa trygga olika aktorers
méjligheter att anvanda underhdlls- och stédtjanster for att pd detta satt mojliggéra ett
jamlikt utbud av tjanster. I Finland innebar detta betydande férandringar i
organisationsstrukturer och &garunderlag. Avregleringen av konkurrensen forknippas
med vytterligare centrala faktorer, sdsom behovet att ordna trafikstyrningen och
energidistributionen pa ett jamlikt satt, tillgdngen pa utbildad personal och vagnmateriel
samt tillrackligheten av jarnvagsinfrastrukturens kapacitet.

P& den glest bebyggda landsbygden ska man granska olika I6sningar for kollektivtrafik
och leta efter kostnadseffektiva och anvandarinriktade alternativ som utnyttjar de
mojligheter som tekniken erbjuder, t.ex. anropsstyrd kollektivtrafik. Genom att
kombinera undervisnings- och kulturvasendets elevtransporter, social- och
halsovardsvasendets transporter, transporter som ersdtts av FPA och den &ppna
kollektivtrafiken som stdds av trafikférvaltningen till ett komplex som planeras och styrs
som en helhet kan man bade forbattra servicenivan och uppnd kostnadseffektivitet.
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Pilotprojekt

NYA KONCEPT FOR PERSONTRANSPORTTJANSTER SOM FINANSIERAS MED
OFFENTLIGA MEDEL

Ar det mojligt att ordna de persontransporter som samhillet finansierar pd ett sidant
satt att deras samordning och kostnadseffektivitet blir battre an i dag, samtidigt som
servicenivan blir hégre?

I foérsoket undersoktes effektiviseringen av persontrafiktjanster som upphandlas med offentliga
medel i Kouvolaregionen. Utan forbattringar 6kar kostnaderna okontrollerat i fortsattningen.
Orsakerna &r befolkningens stigande medel3lder, centraliseringen av de kommunala tjansterna,
den allmé&nna hdéjningen av transportkostnaderna samt bristerna i samordningen och
upphandlingen av transporter. I projektets styrgrupp medverkade representanter for
kommunikationsministeriet, inrikesministeriet, Kouvola stad, NTM-centralerna, Trafikverket,
Kommunfoérbundet och konsultféretag.

Kouvola bérjade i samband med kommunsammanslagningen 2009 utveckla transportsystemet
inom persontrafiken i syfte att Oka kollektivtrafikens andel av transporterna, forbattra
tjansterna for éldre och rorelsehindrade och 6ka systemets kostnadseffektivitet. Systemet har
redan forbattrats genom att man utdkat den Oppna kollektivtrafikens andel, skapat
anropsstyrda kollektivtrafiktjanster och centraliserat styrningen och finansieringen av
persontrafiken till en enda instans fr&n borjan av 2012.

I samband med férséket observerades att den nuvarande lagstiftningen och tolkningarna av
den begransar produktivitetsutvecklingen. Specialgruppernas och FPA:s transporter utférs som
enskilda taxitransporter. Stadens 3tgarder for att utveckla systemet minskar inte stadens
kostnader, utan den produktivitetsnytta som astadkoms genom effektiviseringen gar framst till
FPA. Det vore majligt att fa betydande tilldggsnytta genom att kombinera FPA:s resor och de
ovriga resorna som samhallet ersdtter samt genom gemensam styrning av hela trafiken.
Systemet for offentligt stod till persontransporter bér dessutom justeras pa sa satt att det styr
mot de basta l6sningarna. I anslutning till forsoket konstaterades att dess resultat kan
utnyttjas 6verallt i landet.

Tillgéngligt och tryggt trafiksystem

Ett tillgangligt trafiksystem erbjuder medborgarna jamlika mdojligheter till medverkan och
forebygger utslagning och ensamhet. Med tillganglighet avses daven att trafikmiljon ar
klar och att trafiktjansterna &r valfungerande och fysiskt tillgangliga ocksd for de svagare
parterna i trafiken. Det ar enkelt att hitta information om trafiktjansterna och den ar latt
att forstd. Kanslor av otrygghet férhindrar inte anvandningen exempelvis av
kollektivtrafik. Bade omfattande trafikpolitiska |6sningar och enskilda trafikprojekt bor
stédja mojligheterna foér seniorer och personer med rérelsehinder att leva ett
sjalvstandigt liv. Ett trafiksystem som planerats och byggts for att vara tillgangligt
betjanar alla trafikantgrupper béattre.

Aven resmiljéns trivsamhet och trygghet spelar en viktig roll vid valet av
fortskaffningssatt. En kansla av otrygghet kan forhindra att man véljer att g, cykla eller
&ka kollektivt. Enligt en undersékning som gjordes i Tammerfors och Abo i slutet av 2011
har var femte passagerare ndgon gdng ersatt kollektivtrafiken med ett annat
fortskaffningssatt p& grund av otrygghet. Kollektivtrafikens stérsta enskilda
sakerhetsproblem &r stérande beteende bland manniskor som anvander
berusningsmedel. En klar majoritet av dem som svarade pa enkaten ©nskade mer
dvervakning i kollektivtrafiken som utférs som personarbete. De svarande ansag det vara
sarskilt viktigt att 6ka Overvakningen i den sena trafiken pa veckosluten. Bland de
viktigaste utvecklingsobjekten var dven en strangare dvervakning av anvandningen av
alkohol pa héllplatserna och stationerna och i trafikmedlen.
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Framjande av gdng och cykling

En tredjedel av alla farder gors till fots eller med cykel. Fréamjandet av gdng och cykling
indelas i motivering och marknadsféring samt i forbattringar och investeringar i
infrastrukturen. En proportionell 6kning av gadng och cykling i trafiken gor
stadsregionerna och tatorterna trivsammare, trevligare och tryggare. P& fdljande sida
presenteras goda exempel pa europeiska stader i vilka gang och cykling har en stor andel
av alla fortskaffningssatt.

Gang och cykling har dven obestridliga folkh&lsoframjande effekter. Lederna for latt trafik
ar den motionsmiljé som finlandarna anvénder mest. Bristen p& motion &r ett betydande
folkhdalsomassigt problem, som utdver konsekvenserna for individen dven medfor
betydande kostnader for samhallet. Otillracklig fysisk motion uppskattas 6ka utgifterna
for halsovarden med 100-200 miljoner euro per &r. Dessutom leder den okade
sjukfrdnvaron och den sjunkande arbetsproduktiviteten till en 6kning av de indirekta
kostnaderna. For en stor del av manniskorna ar motion i anslutning till vardagsrutinerna
det lattaste sattet att motionera tillréckligt med tanke pd halsan. Att gora arbets- eller
skolresorna till fots eller med cykel ar ett naturligt satt fér barn, unga och
yrkesverksamma att 6ka sin dagliga motion. Motion pa eget initiativ haller ocksd aldre
maénniskor langre friska och minskar behovet av vard pa anstalt och rehabilitering.

Aren 2011-2012 fardigstalldes en strategi och verkstallighetsplan fér gdng och cykling,
som har som mal att 6ka gang- och cyklingstrafikens andel av alla fortskaffningssatt med
20 procent, vilket innebar cirka 300 miljoner fler resor. De korta personbilsresorna borde
minska med motsvarande andel. Forverkligandet av de strategiska riktlinjerna forutsatter
gemensam vilja och intensivt samarbete mellan olika organisationer och férvaltningen.
Dessutom férutsatter det tillracklig allokering av finansiering och att b&de samhallet och
de enskilda medborgarna vardesétter fordelarna med gang och cykling i full utstréckning.
Genomférandet av riktlinjerna fér gdng och cykling ska sakerstallas i stadsregionernas
trafiksystemplaner.

Det finns atskilligt att forbattra i sakerheten som géller gdng och cykling. Varje ar skadas
uppskattningsvis 50 000 personer i halkolyckor under vintersasongen, och det sker 10-
20 halkolyckor med dodlig utgdng varje &r. Halkolyckor orsakar samhallet arligen
forluster p& upp till 600 miljoner euro, nar sjukvardkostnaderna samt férlusten av
arbetsinsatser och valbefinnande medrdknas. For att minska halkolyckorna bér
kvalitetsnivdn p8 vinterunderh3llet av trottoarerna hojas.

I stadsregionerna runtom i Finland har man identifierat utvecklingsbehov i anslutning till
gang och cykling. Den sammanlagda kostnaden fér dtgardandet av dessa behov &r 40
miljoner euro. Dessa utvecklingsatgédrder skulle kunna vidtas som en del av de sma
investeringsprogrammen fér bastrafikledshallningen. Med dessa &atgarder skulle man
kunna hoja kvalitetsnivan for infrastrukturen foér gang och cykling och atgarda
kontinuitetsbrister i anslutning till lederna for l4tt trafik, for att genom detta framja gang
och cykling som de framsta satten att rora sig i stadsregionerna. De foreslagna
dtgarderna handlar i typiska fall om att forbattra sikerheten p8 lederna och i
korsningarna for latt trafik med hjalp av lésningar fér plankorsningar och planskilda
korsningar av olika slag samt om att utveckla cykelparkeringarna i anslutning till
stationer och hallplatser inom kollektivtrafiken.
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GODA EUROPEISKA EXEMPEL PA FRAMJANDE AV GANG OCH CYKLING

En politik som gynnar gang och cykling &r i nyckelposition nar det galler att forbattra
forutsattningarna for gdng och cykling. Beslutsfattandet borde bygga pa en vilja att framja
géng, cykling och kollektivtrafik. G&ng och cykling ska med hjélp av planering av trafiken och
markanvéandningen goras snabbare &n bildkning. Det ar omojligt att effektivt framja gang och
cykling - eller kollektivtrafiken — om inte hela trafiksystemet planeras som en helhet.

Biltrafiken till centrumomrddena kan styras effektivt med ett fungerande utbud av
anslutningsparkering. 1 basta fall gor anslutningsparkeringsutrymmena det mojligt att
kombinera privatbilism med cykling och kollektivtrafik. Kollektivtrafiktjansterna och
anslutningsparkeringen ska ocksd vara konkurrenskraftigt prissatta i jamforelse med
anvandningen av personbil.

I de studerade exempelstdderna framhavs sarskilt cyklingsinfrastrukturens hoga kvalitet.
Volymmassigt kan de ha farre cykelleder &@n Finland. I Houten i Nederlanderna har man
mojliggjort cykling pé cykelgator, dar bilarna rér sig pd cyklisternas villkor. Det &r ocksd viktigt
att lederna for gang och cykling avgréansas fran varandra. Cykelvdgar med dubbelriktad trafik
behéver en mittlinje som avgransar riktningarna fran varandra. Aven skyltningen ska vara
tydlig. Korsningar ska byggas pd ett sddant satt att cyklisterna kan valja sin rutt innan de ndr
korsningen - precis som bilister. Ofta finns det ocksd egna faser for cyklister i trafikljusen.

Genom att inrdtta en fungerande cykelparkering i samband med planeringen av boendemiljon -
t.ex. genom att placera cykelférvaringsutrymmena i ytterddrrens ndrhet och férlagga
bilparkeringen langre bort - kan man sporra manniskor att anvanda cykel i stallet for bil. I
Finlands férhallanden betonas ocksd behovet av ett effektivt vinterunderhdll av cykellederna.
Exempelvis Képenhamn har sarskild materiel for detta.

M&nga stader i Europa har bra fotgangaromrdden. Fotgangaromrddena i stadens centrum har
ocksa klara funktioner: shoppingkoncentration, motions- och rekreationspark eller
restaurangkoncentration. 1 Freiburg finns ett av varldens storsta enhetliga fotgangaromraden
med en areal pd Over en kvadratkilometer. Staderna har vélplanerade system for
nartransporter och distributionslogistik. De har begrénsats pa fotgangaromradena till vissa
klockslag p& morgonen och eftermiddagen. Fér narvarande utvecklas Genéve till en
fotgéngarstad. Det finns snabba och trivsamma leder fr@n de narliggande bostadsomr&dena till
stadens centrum och arbetsplatskoncentrationer, och de har planerats ur fotgangarens
perspektiv. Ett viktigt drag ar att invanarna och affarslivet medverkar aktivt i planeringen av
stadsrummen.

Tillgangligheten har framjats med tanke p& synskadade och rérelsehindrade, men ocksd med
hansyn till alla andra fotgéngare. I omraden dar det finns m&nga fotgéngare har biltrafiken
begransats, sd att det inte ska vara svart att ta sig 6ver gatan. Vinterunderhallet effektiviseras
med smaéltanlaggningar, p& samma satt som i manga stader i Finland.

Det racker inte med att bygga en bra infrastruktur. Manniskor ska ocksd sporras att g och
cykla genom marknadsfoéring och allman uppmuntran. ,&tgérderna for att forbattra den fysiska
miljén och marknadsféringen ska vara sammankopplade. Det &r sarskilt viktigt att dtgarderna
utfors samtidigt. I fjol togs ett forsta steg @ven i Finland, och man kunde &ven anvisa
finansiering till mobilitetsstyrning.

I de europeiska exempelstaderna har arbetsplatserna utmanats att ta del i marknadsféringen.
Manga arbetsplatser erbjuder férmaner for dem som gér sina arbetsresor till fots eller med
cykel. Dessutom har man producerat tjanster for cyklister, exempelvis underhalls-, pumpnings-
och dryckesstallen, cykeltvattar, goér-det-sjalv-underhdll, férvaringsfack for hjalmar samt
cykelcentraler med omfattande tjanster frén cykelunderhdll till café. Stadscykelsystem har blivit
vanligare runt om i vérlden.

Kalla: Parhaat eurooppalaiset k&ytdnnét pyoréilyn ja kdvelyn edistémisessé, Liikenteen
tutkimuskeskus Verne, Tampereen teknillinen yliopisto, Tampere, 2011
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Servicenivan inom skérgardstrafiken och trafiken i Kvarken

Det saknas ett beslut och ddrmed sammanh&angande finansiering om servicenivan inom
skargardstrafiken. Lagen om framjande av skdrgardens utveckling®® utgdr fran att staten
bor forsoka sorja for att skargdrdens bofasta befolkning till sitt forfogande har en med
hansyn till boendeférhdllandena, utkomstbetingelserna och skétseln av nédvéndiga
angelagenheter erforderlig trafik- och transportservice, som &r s& smidig som moéjligt
samt avgiftsfri eller prismassigt skalig. Skargdrdsforordningent! utgdr i sin tur fran att
personer som &r bofasta pd nagon av darna utmed férbindelsefartygsleden, fordon i
deras ago, deras varuleveranser samt personer och fordon som skoéter dessa leveranser
ar befriade fran skargdrdstrafikavgifter.

Faststallandet av servicenivdn bér baseras pd permanent bosatta personer som erbjuds
avgiftsfri service. Att gora forbindelsbattrafiken avgiftsbelagd for de évriga anvandarna
eller att begransa antalet avgiftsfria resor for fritidsboende &r alternativ. som bor
undersokas. Servicenivan inom landsvagsfarjetrafiken bor justeras pa sa satt att man vid
dimensioneringen av servicenivdn beaktar efterfrgetopparna under vinter- och
sommarsasongerna pa de livligaste farjestrdckorna samt servicenivdn om nétterna.
Anvandarméangderna i skargardstrafiken bor foljas upp systematiskt och servicenivan
justeras vid behov. Nar skirgdrdstrafikens finansiering sakerstélls &r det ocksd skal att
granska budgetstrukturen.

Finansieringsbehovet inom landsvagsfarjetrafiken har okat bl.a. genom den hoéjda
kostnadsnivan och de 6kade kapitalkostnaderna, som beror pd att materielen delvis har
fornyats. Detta har lett till att finansiering har 6verforts till landsvagsfarjetrafiken fran
bastrafikledshallningen, som &r belastad sedan forut.

En bilfarja har gdtt i trafik i Kvarken i nastan 50 &r. Den skattefria forsaljningen
upphdrde 1999 genom Finlands medlemskap i EU, vilket ledde till en mycket kraftig
minskning av passagerarméngderna. Bade finska staten och de regionala myndigheter i
b&de Finland och Sverige har gett understdd at passagerartrafiken mellan Vasa och
Umed sedan 2010. Stodet upphor i slutet av 2012. Enligt regeringsprogrammet stéder
regeringen en fortsattning av fartygstrafiken 6éver Kvarken och uppgoér tillsammans med
representanter for Sverige och Kvarken en langsiktig strategi for att trygga trafiken.
Detta arbete pagdr som béast och slutférs i september 2012,

Statsrddets riktlinjer och centrala dtgérder

27) Inom trafikpolitiken, upphandlingen av trafiktjanster och
utvecklingen av trafikforhdllandena beaktas tillgangligheten samt
framjandet av kollektivtrafik, gdng och cykling pa ett
andamalsenligt satt.

Valfungerande resor i stadsregionerna

28) Valfungerande resor och transporter i de storsta och vdxande
stadsregionerna lyfts fram som ett sarskilt insatsomrdde. Centrala
medel ar att effektivisera anvandningen av den befintliga
trafikledskapaciteten och utveckla olika satt att ordna
anslutningsparkeringen.

10 494/1982.
11 statsridets forordning 371/2001
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Kollektivtrafiken

29) Kollektivtrafiken organiseras i samarbete mellan olika aktorer till
en enhetlig helhet som &ar latt att anvanda for alla anvandargrupper
och som dven omfattar ett anvdndarvanligt, samordnat betalnings-
och informationssystem for kollektivtrafiken. En forutsdttning for
statlig finansiering dr att aktorerna forbinder sig vid att utveckla
och inféra ett gemensamt betalningssystem.

30) Verkstdllandet av kollektivtrafiklagen i full omfattning enligt den
ursprungliga tidtabellen sdkerstdlls. Kollektivtrafiklagens funktion
och effekter foljs upp och utvdrderas dven med hansyn till
mojligheterna att etablera sig pd marknaden. Uppkomsten av nya
tjanster mojliggors.

31) Forverkligandet av basservicenivdn i fjarrtrafiken sdkerstidlls pa
olika hall i landet. P34 de forbindelsestriackor dar basservicenivan
inte uppnds pa marknadsvillkor, upphandlas trafik med statliga
medel i syfte att uppnd servicenivdn, i regel med endast ett
fortskaffningssatt.

32) Persontransporter som ordnas med offentliga medel, sdsom
elevtransporter inom den grundldaggande utbildningen, social- och
hdlsovasendets transporter, transporter som ersatts av FPA och
kollektivtrafik som upphandlas av trafikforvaltningen slds samman
och ordnas i flexiblare och mer ekonomiska servicehelheter &an i
dag, varvid man dven kan trygga trafikservicen i glesbygderna.

33) Avregleringen av konkurrensen inom persontrafiken pa jarnvagarna
framjas, om det ar trafikpolitiskt eller samhéllsekonomiskt hallbart.
En mer omfattande avreglering av jarnvagskonkurrensen
utvdrderas efter att utredningsmannen har slutfort sitt arbete. I
detta sammanhang ska den totalekonomiska effektiviteten,
sparsikerheten, tillgdngen pa& tjinster och tryggandet av
personalens jamlika stdllning sdkerstdllas. Till dess ar Finlands
stdndpunkt pd EU-nivd att avhdlla sig fran nya I6sningar for
avreglering av konkurrensen i branschen.

Tryggandet av skargdrdstrafiken

34) Ett beslut om skargdardstrafikens servicenivd fattas och tillrdcklig
finansiering anvisas till trafiken. Genom avancerade
upphandlingsforfaranden och avtalsfullmakter som ges i
statsbudgeten sikerstills att trafiken &ar langsiktig och relativt
kostnadseffektiv.
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7. Klok och ansvarsfull trafik

En av mansklighetens stérsta utmaningar ar att bromsa upp klimatférandringen och
anpassa sig till dess effekter. Koldioxidutslappen finns lange kvar i atmosfaren, till och
med flera hundra ar, och darfor har vara beslut och atgarder inverkan 18ngt in i framtiden
och pa de kommande generationernas liv. En minskning av kolavtrycket fran trafiken
forutsatter effektiva atgarder som &r val samordnade inom hela statsférvaltningen, for
att det ska vara mdjligt att uppfylla Finlands nuvarande och framtida skyldigheter att
minska utsldppen pa det internationella planet och p8 EU-niva. Trafiken star for cirka en
femtedel av Finlands koldioxidutslapp.

Trafiksektorn &r for narvarande beroende av fossila branslen. Trafiken drivs med
undantag av den eldrivna spdrtrafiken nastan uteslutande med kolvéatebrénslen som
foradlats av rdolja. De latt utvinningsbara oljereserverna haller dock p& att minska
globalt samtidigt som oljeférbrukningen exempelvis i Kina vaxer kraftigt. Av denna
anledning kommer oljepriset att utsattas for ett stort héjningstryck under de kommande
decennierna, och dessutom kan tillgdngen pa olja forsdmras snabbare &n vantat. For
narvarande utreder en arbetsgrupp drivmedel i trafiken. I samband med arbetet kommer
energihierarkin inom trafiken och de atgarder med vilka man i praktiken kan framja
ersattandet av oljan att definieras. De forandringar som minskandet av oljeberoendet
férutsatter ar relativt 1d3ngsamma, och darfér behévs beslut redan under den innevarande
regeringsperioden.

Bilparken i Finland &r bland de aldsta i EU. Genom att foryngra bilparken skulle man
under en granskningsperiod som strécker sig fram till 2020 uppnd den stérsta
effektiviteten med tanke pd skyldigheten att minska utsldppen fran trafiken, dvs.
80 procent av den totala skyldigheten att minska utsldppen enligt det klimatpolitiska
programmet. I undersékningar har nyare bilar dessutom konstaterats vara 10-50
procent tryggare an 10 &r aldre bilmodeller. Utvecklingen av fordonens tekniska sédkerhet
har varit en av de viktigaste enskilda faktorerna genom vilka man lyckats minska antalet
dodsfall i trafiken.

Finland har forbundit sig vid de internationella malen fér minskning av
vaxthusgasutslappen pd& manga nivder. I det s.k. Kyotoprotokollet faststalldes en
utslappsminskning pa 8 procent som EU:s mal. Malet fordelades senare mellan de olika
landerna pa EU-niva. Finlands mal blev att hdlla utsldppen pd samma nivd som 1990.
Med tanke pd tiden efter Kyotoprotokollet har EU férbundit sig vid de s.k. 20-20-20-
malen. Enligt EU:s mal ska Finland minska utslédppen frén trafiken med 16 procent fore
utgdngen av 2020 jamfort med nivdn 2005. I Finlands l&ngsiktiga nationella klimat- och
energistrategi  (2008) faststilldes ett utslappsminskningsmdl p& 15 procent for
trafiksektorn. Riktlinjer for de medel som anvénds for att uppnd detta mal utfardades i
det klimatpolitiska programmet fér kommunikationsministeriets forvaltningsomradet,
som utkom 2009.

Utslappsminskningsmalen &r mycket krévande for trafiksektorns del, och de kan inte
uppnas smartfritt. Utslappen fran vagtrafiken stdr for cirka 90 procent av utsldppen fran
den nationella trafiken. For att Finland ska kunna narma sig malet maste
trafikprestationerna minskas, moderniseringen av fordonsparken snabbas upp och
I&gemissionsteknik och hallbara branslen inféras. Trots de atgarder som vidtagits har
utslappen fran trafiken fortsatt att 6ka. Finland kommer inte att uppnd de uppstallda
méalen om &tgardernas effektivitet inte forbattras betydligt. En mellangranskning av det
klimatpolitiska programmet for trafiken gors under 2012. Arbetet for att uppna klimat-
och miljtmalen behéver dessutom stod i form av béattre samarbete och samordning
mellan olika aktérer och myndigheter.
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P& EU-nivd har man redan gjort och bereder fér ndrvarande flera nya initiativ for att
forbattra logistiken, genom vilka man stravar efter att underldtta hanteringen av
elektroniska transportdokument och elektronisk arendehantering. Ett ytterligare initiativ
med stor betydelse ar strategin for att minska koldioxidutsldppen fran tunga fordon, i
anslutning till vilken den fortsatta nationella konkurrenskraften ska sdkerstallas. Finland
maste vara aktivt vid forhandlingarna om atgarder pa internationell nivd och EU-niva for
att minska oljeberoendet och utslappen, s& att man hittar kostnadseffektiva I6sningar
som tryggar smidiga transporter men som samtidigt lampar sig for Finlands férhallanden
och trafikmassiga sdrdrag. Dessutom bor de nationella energikallorna utnyttjas fullt ut.
P& det nationella planet bér arbetet for hdgre energieffektivitet i trafiken ges fart genom
att skapa verksamhetsmodeller och reservera finansiering som anvands for att stéda
3tgarder som minskar vaxthusgasutslappen i trafikbranschen och framjar inférandet av
ny fordonsteknik (det s.k. energistddet till trafiken).

Ekonomisk styrning och informationsstyrning

Ett satt att uppnad malen ar att 6ka kollektivtrafikens andel av alla fortskaffningssatt.
Samtidigt uppnds betydande fordelar &ven vad géller andra miljofragor, trafikens
smidighet och trafiksakerhet. Detta forutsatter utveckling av lagstiftningen, den
ekonomiska styrningen och informationsstyrningen, séarskilt mobilitetsstyrningen. Det
nuvarande komplexa skatte- och avgiftssystemet for trafiken stédjer inte pd basta
modjliga satt beslutsfattandet i anslutning till valet av fortskaffningssatt i enlighet med de
klimat- och trafikpolitiska malen.

Vart inkomstbeskattningssystem har drag som férsamrar transparensen hos de
kostnader som de olika trafikformerna medfér. Exempelvis skattebehandlingen av
personalbiljetter ar onddigt komplicerad och framjar inte anvandningen av
personalbiljetter. Genom att gdra skatteférfarandet klarare skulle det bli mdjligt att i
avsevérd grad bidra till ibruktagandet av personalbiljetten och genom detta &ven paverka
anvandningen av  kollektivtrafiken i stora stadsregioner. En reform av
beskattningsférfarandet for personalbiljetten skulle minska den influtna skatten, men det
vore mojligt att kompensera for bortfallet om man samtidigt granskade de bil- och
parkeringsfordelar som arbetsgivarna erbjuder. Helheten bor reformeras s& att den ger
de miljé- och trafikpolitiska malen ett battre stéd samtidigt som det géller att bevara det
nuvarande systemets fiskala effekter.

De totala effekterna av de avgifter och skatter som galler trafiken och trafiktjansterna
har inte granskats i tillrdcklig omfattning ur medborgarnas eller féretagens perspektiv.
D& man granskar prissittningen inom trafiken ska olika trafikformer ocks3a granskas
parallellt. Aven pd EU-nivd &r malet att prissatta alla trafikformer jamlikt genom att
internalisera de externa kostnaderna och utstracka principerna "anvandaren betalar" och
"den som férorenar betalar" till att omfatta de olika trafikformerna samt att avlagsna
incitament som styr beteendet i negativ riktning. Finland ska delta aktivt i detta arbete.

Nya metoder och tekniska lésningar

Det ar av stérsta vikt att informations- och kommunikationstekniken (IKT) utnyttjas som
en del av trafiksystemet for att framja trafiksystemets produktivitet, sakerhet, smidighet
och miljovanlighet. Forverkligandet av den nationella strategin for intelligent trafik inom
olika trafikformer och utvecklingen av en hdllbar férdelning mellan de olika
trafikformerna ska sdkerstallas. For att stdda genomférandet av strategin for intelligent
trafik &r det nédvandigt att i Finland grunda nationella férsoksomrdden for intelligent
trafik. Syftet med detta ar att skapa innovationer och utveckla forskningen och
trafiksystemet. Férsoksomradena skulle ocksd kunna utnyttjas for framjande av den
finlandska exporten. For att utveckla nya angreppssatt och tekniska Idésningar behovs
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Iangsiktiga satsningar pa produktutveckling frdn bade den offentliga och den privata
sektorn. Nya tekniker skapar arbetsplatser inom industrin, affarsverksamhet inom
serviceproduktionen och produkter for export.

Den offentliga sektorns roll som féregangare inom framjandet och inférandet av ny
teknik bdr goOras storre. Man bor snarast mojligt sdkerstalla att det inte finns
regleringsmassiga eller strukturella hinder for spridningen av nya mobilitetsformer (bilar
for samanvandning, samakning osv.) och inférandet av avancerade lésningar for
I8gemissionsteknik. Offentlig information och en snabb utveckling av teknologin skapar
helt nya interaktiva tjanster som alla kan vara med om att producera. Den offentliga
sektorn har en egen roll dven nar det galler att uppmuntra marknaden att utveckla nya
I6sningar, och vid upphandlingen av offentliga trafiktjanster och fortskaffningsmedel bor
utslapps- och energieffektiviteten lyftas fram som ett centralt utvarderingskriterium. Som
stéd for detta forbereder statsforvaltningen instruktioner, och vid behov stramas
styrningen at. Cleantech-utvecklingen, bland annat Finlands elbilskluster, beh&ver
hemmamarknadsreferenser. Som betydande bestéllaren har staten en viktig roll nar det
galler att skapa en kritisk massa inom trafiken, genom vilken &ven konsumenterna far ett
stérre urval och infrastruktur som betjanar ldgemissionsteknik.

I fortsattningen kommer man att pdverka medborgarnas mobilitetsbehov genom att
utnyttja informations- och kommunikationsteknik och framja utvecklingen och inférandet
av digitala tjénster. Trafikpolitikens innehdll har traditionell betonat utvecklandet av
trafikinfrastrukturen och trafikférhallandena. Medvetenheten om sambhillets begransade
resurser, miljo- och effektivitetstankandet samt utvecklingen av informations- och
kommunikationstekniken har 6ppnat helt nya mdjligheter for att minska behovet av
fysisk mobilitet. Distansarbete, distansstudier, elektroniska transaktioner, mobilt
distansarbete, sociala medier och videokonferenser ar i dagens lage tillgangliga for alla
finlandare, eller s &r nastan alla finldindare atminstone medvetna om dem. Aven om
dessa verksamhetsformer traditionellt sett inte direkt omfattas av trafikpolitiken,
betjanar de effekter som deras utbredning medfér i praktiken alla trafikpolitiska mal,
liksom &ven miljo- och klimatpolitiska mal. Dessutom &r det skél att 6ka tillampningen av
olika distansforfaranden inom statsférvaltningen. Dessa forfaranden ar rekommenderade
pa grund av deras ringa miljéverkningar och Idga kostnader.

Utnyttjandet av mdjligheterna till distansarbete och andra moderna mdjligheter att
utratta arenden forutsatter heltdckande och fungerande bredbandsférbindelser 6verallt i
Finland. Enligt statsrddets principbeslut ska bredbandsforbindelserna utvecklas i hela
landet pa s satt att nastan alla (6ver 99 procent av befolkningen) permanenta bostader
och verksamhetsstéllen for foretag och offentliga organisationer ligger hogst tva
kilometer frén ett optiskt fiber- eller kabelnatverk som méjliggér en snabb (100 Mbit/s)
bredbandsférbindelse fére utgdngen av 2015. Foér att uppna detta mal har staten
forbundit sig vid stédatgarder fér byggnad av snabba forbindelser @ven i glesbygden, pa
omraden dar forbindelser inte byggs pa marknadsvillkor. Stodsystemet har nu testats i
tvd &r och en mellanutvardering av dess funktion har blivit fardig. Avsikten &r att goéra
vissa justeringar i stodsystemet for att gora genomférandet av projekten @annu smidigare.

Ostersjdéns betydelse som transportrutt fér handeln och som en vardefull naturmiljd
maste sdkras. Den livliga tankertrafiken och passagerartrafiken som korsar den &kar
sakerhetsriskerna pa Finska viken. Ytterligare ett problem &r den kontinuerligt pagdende
dvergddningen, som beror pd manga orsaker. I de tattbebyggda kustomradena paverkas
luftkvaliteten av svavelutslapp fra&n fartygstrafiken. Atgarderna foér att minska
svavelutslappen orsakar en betydande extra utgiftspost for Finlands exportindustri, som
befinner sig 18ngt frdn huvudmarknaderna. Utmaningen &r att hitta en 18sning, dar
dtgarder som klart férbattrar luftkvaliteten och de ekonomiska foljder som verkstallandet
av atgarderna orsakar naringslivet och samhallet &r i balans. Staten har sedan tidigare
beviljat stod till investeringar som minskar svavelutslappen frdn fartygen. Enligt en
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preliminar kartlaggning &r det mojligt att i efterhand installera sa kallade svaveltvattar pa
40-60 fartyg som seglar under finsk flagg. Priset p& installationen varierar beroende pd
fartyg, men varierar fran cirka 3 miljoner euro till 6-8 miljoner euro.

Trafiksékerhet

Sakerhetsplanen for vagtrafiken "Tavoitteet todeksi - Tieliikenteen
turvallisuussuunnitelma vuoteen 2014” innehdller de viktigaste A&tgarderna och
riktlinjerna for trafiksakerhetsarbetet fram till 2020. De viktigaste insatsomradena &r
dtgarder som ar inriktade pa korskick, trafikbeteende samt trafiksékerheten i titorterna
och pd landsvagarna. Utifr@n sdkerhetsplanen utfirdar statsrddet ett principbeslut om
sakerheten i vagtrafiken varen 2012,

I principbeslutet kommer ocksd att presenteras riktlinjer gallande anvandningen av
berusningsmedel i trafiken. Ett centralt problem inom den finldndska
trafiksakerhetskulturen ar olycksfall i vagtrafiken och till sjoss som orsakas av
berusningsmedel. Vart fjarde offer i vagtrafiken omkommer i en rattfylleriolycka. De
ungas andel ar stor. En av 700 bilférare i trafikflodet ar rattfyllerist. Drygt hélften av de
gripna rattfylleristerna har varit storkonsumenter av alkohol och en tredjedel har
konstaterats lida av berusningsmedelsberoende. Ingripandet i detta problem kraver
strangare styrmetoder, sdsom 6kad anvandning av alkolds, effektivare dvervakning och
kampanjer samt vard och stdd till gripna rattfyllerister. I manga fall kan man observera
en korrelation mellan rattfylleri och annan utslagning, vilket innebar att medel for att
minska férekomsten av rattfylleri behdvs pd ett mer vidstrackt omrade, inom alla
sektorer i samhallet.

Trafiksdkerheten kan pdverkas kostnadseffektivt genom utveckling av infrastrukturen,
men ocksd genom &vervakning och ny teknik. Resurserna foér den traditionella
trafikdvervakningen maste tryggas. Den kompletteras genom utveckling och utékning av
den automatiska trafikdvervakningen. Nya satt att ordna trafikdvervakningen sdks
genom att utveckla ansvars- och arbetsfordelningen mellan NTM-centralerna,
kommunerna och polisen. Om kommunerna fick en mer framtrddande roll inom
trafikdvervakningen, skulle det vara mdjligt att 6ka kameradvervakningen och genom
detta minska beteende som forsamrar trafiksékerheten, sdsom fortkérning och kérning
mot rétt  ljus, samt bromsa upp A&tgirder som forsamrar kollektivtrafikens
konkurrenskraft (t.ex. otilldten anvéndning av bussfiler). Kommunernas deltagande i
trafikdvervakningen skulle bygga pd kommunernas frivillighet och foérutsitter en
lagandring. Den kommunala trafikdvervakningen skulle ge staten tillaggsinkomster och
vara kostnadsneutral fér kommunerna. For att forbattra trafiksikerheten maste
andringar géras aven i hastighetsbegransningssystemet. Genom detta skulle man kunna
nad betydande effekter &ven pa bransleférbrukningen och i miljon. Trafikfostran i
skolundervisningen har en central roll nar det galler att framja en ansvarsfull trafikkultur.

P& samma satt som inom luftfarten, jarnvagstrafiken och sjofarten ska
sakerhetskulturtdnkandet och ett p& riskanalyser baserat forebyggande forfarande
framjas dven inom den yrkesméssiga och tillstdndspliktiga vagtrafiken. Trafiksakerheten
inom alla trafikformer &r ocksd ett viktigt inslag i arbetet pd det internationella planet och
pd EU-niva, och Finland bér medverka aktivt i beredningen av dessa &renden.

Livsmiljén

Manga miljéverkningar och risker som trafiken medfér beror direkt pa trafikvolymerna.
Darfor ar det mdjligt att minska klimat-, Iuftkvalitets-, buller- och
grundvattensoldgenheter genom att pdverka trafikprestationerna. Buller fran trafiken
forsamrar livsmiljons kvalitet och trivsamhet. Miljébuller kan ocksd orsaka direkta och
indirekta halsomassiga olagenheter. Den absolut orsaken till att medborgarna tar kontakt
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med trafikférvaltningen &ar just buller. Genom bekampning av bullret fr&n huvudlederna
och banorna kan man bidra positivt till méjligheterna att effektivisera markanvandningen
och till férutsattningarna for bostadsproduktion pa centrala platser.

Statsrddets riktlinjer och centrala dtgérder
Ekonomisk styrning och informationsstyrning

35) Skatte- och avgiftspolitik och information anvands for att paverka
mobilitetsbehoven samt res- och transportvalen samt for att i allt
hogre grad styra trafiken till hdllbara trafikformer. En strukturell
totalgranskning som omfattar alla trafikformer utfors. Utifrén
denna granskning genomfors en reform, som avlagsnar alla
incitament som styr i fel riktning under beaktande av de olika
Iésningarnas indirekta effekter.

36) Systemet for och beskattningen av arbetsbaserade formaner i
anslutning till trafiken reformeras i sin helhet i syfte att uppmuntra
anvandningen av kollektivtrafiken samt gang och cykling alltid nar
det dr mojligt i praktiken. Skattebehandlingen av personalbiljetten
gors klarare. Valet av héllbara fortskaffningssatt paverkas genom
att stoda informationen, marknadsforingen och arbetet for att styra
mobiliteten i stadsregionerna och p& arbetsplatserna.

Nya metoder och tekniska l6sningar

37) Utvecklandet av hallbara branslen och lagemissionsteknik for
fordon (t.ex. bil for samanvdndning) stods med skattelosningar
samt genom avldagsnande av lagstiftningsmdssiga och strukturella
hinder. Miljo- och energikonsekvenserna iakttas striktare vid
upphandling av trafiktjdnster som finansieras med offentliga medel
och av fordon till den offentliga foérvaltningen. I frdga om
transporter bereds arliga utslappsmal for organisationer inom
statsforvaltningen i avsikt att styra deras anskaffning av fordon och
transportarrangemang.

38) Utvecklandet och inférandet av ny teknik for fartyg, effektivare
fartygsstyrningssystem och fartygsbrdanslen i syfte att minska
utsldppsbelastningen i Ostersjon och forbittra sjosidkerheten.
Hamnarnas formdga att ta emot avloppsvatten fran fartygen
forbattras, samtidigt som man stravar efter att genomfora ett total
forbud mot spolning av avloppsvatten i havet.

Trafiksdkerhet

39) Trafikovervakningen effektiviseras genom att utveckla ansvars- och
arbetsfordelningen mellan NTM-centralerna, kommunerna och
polisen. Kommunernas mojligheter att delta i trafikovervakningen
utokas. Ansvarslost  trafikbeteende och anvdndning av
berusningsmedel i trafiken bekdmpas med strangare 3atgarder,
bland annat genom att utvidga anvadndningen av alkolds och
effektivisera varden och stddet till personer med alkoholproblem.

40) Forbattringen och utvecklingen av sdkerhetskulturen och ansvaret
sakerstdlls i all yrkesmdssig trafik genom bestammelser och
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frivilliga verksamhetsmodeller (t.ex. inforandet av sakerhets- och
ledningssystem i vagtrafiken).

Bedomningen av kdérhdlsa och kérskick utvecklas och kompetensen
inom trafikmedicin sdkerstalls i den medicinska undervisningen och
inom servicesystemet for hilsovard.
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8. Effektiva forfaranden garanterar ett gott resultat

Under de senaste dren har det i flera sammanhang'? konstaterats att de nuvarande
forfarandena och metoderna inom fOrvaltningen inte framjar de allmanna
samhallspolitiska malen och de trafikpolitiska malen pa ett andamalsenligt satt. Det l6nar
sig inte langre att lésa problem inom trafiken med traditionella férfaranden och
handlingssatt. Nu behdvs mer tvdradministrativa metoder, mangsidig anvandning av
olika medel, kundorientering och en verksamhetskultur som framjar delaktighet. I EU-
kommissionens vitbok om trafiken betonas sarskilt behovet att modigt infora
innovationer och ny teknik. Beredning som o&verskrider granserna mellan de olika
forvaltningsomradena behévs ocksd for att samordningen av riktlinjerna foér beredningen
pé& de olika forvaltningsomradena varierar och exempelvis regionférvaltningen styrs
delvis med motstridiga forvantningar. Bland annat motstridigheterna mellan
landsbygdspolitiken och trafikpolitiken fér det lagre vagnatverket samt forvantningarna
pa servicenivan inom sk&rgardstrafiken har forsvarat verkstallandet.

Sammanpassning av markanvandningen, boendet och trafiken

Steg i ratt riktning har redan tagits. Ambetsverksreformen inom regionalférvaltningen
och trafikforvaltningen genomfordes i bérjan av 2010. P det regionala planet har man
fatt erfarenheter av samarbete i nérings-, trafik- och miljéfrégor. P& ministerieniva finns
behov att utveckla verksamhetssatten och styrningen for att skapa forutsattningar for
fordjupat samarbete, synergiférdelar och helhetsinriktad planering.
Kommunikationsministeriets, arbets- och naringsministeriets och miljéministeriets
forvaltningsomraden bor forbinda sig vid samarbetet och utveckla forfaranden for att
sakerstalla att samhalls- och trafikpolitiken bereds och genomfors pa en bredare bas &n
hittills. Vid behov ska man ocksd vara beredd att granska behoven att férnya
forvaltningsstrukturerna. P8 detta omrade har kommunikationsministeriet, arbets- och
naringsministeriet, miljdministeriet och finansministeriet en nyckelposition.

Reformen av kommunstrukturen, som ar aktuell, goér det mdjligt att planera
trafiksystemen och samhallsstrukturen i regionerna som allt storre helheter. I de storsta
stadsregionerna har man skapat forutsattningar for effektivisering genom intentionsavtal
om markanvandning, boende och trafik. MBT-intentionsavtalen forutsatter finansiering
&ven av staten, men kommunerna i regionen maste i gengéld férbinda sig att utveckla
sin markanvandning pd Overenskommet satt. Det &r nodvandigt att med hjalp av
intentionsavtal dmsesidigt komma &verens om de narmaste arens mest bradskande
trafikinvesteringar och om den regionala rollen av och metoderna for att ordna
styrningen av kollektivtrafiken. Avsikten &r att i fortsattningen utvidga MBT-
intentionsavtalen till att omfatta aven planeringen av servicestrukturerna och naringslivet
enligt principerna for hallbar utveckling (MBTSN'®). MBTSN-avtalsférfarandet testas i
Lahtisregionen samt vid planeringen av E18-trafikkorridoren fér strackan fran Forsby till
Finlands 6stra grans.

12 Bl.a. OECD:s utvardering av Finland 2010, EU-kommissionens vitbok om trafiken 2011 och
regeringsprogrammet for Katainens regering

13 MBTSN = markanvandningens, boendets, trafikens, servicestrukturens och néaringslivets
verksamhetsférutsattningar
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Pilotprojekt
E18-TILLVAXTKORRIDOREN PA STRACKAN KOSKENKYLA-KOTKA

Kan man genom ett utvecklingsprojekt for denna vagstracka producera nytta for
foretagen, kommunerna och hela landskapet med effektivare metoder &n i dag, pa ett
sddant sitt att foérutsidttningarna for konkurrenskraft, ekonomisk tillvixt och en
fungerande vardag for manniskorna blir battre pa ett hallbart satt?

Staten investerar éver en halv miljard i byggandet av motorvdg E18 i Ostra Nyland och
Kymmenedalen under detta decennium. I forséket utreddes hur man utifr@n investeringarna
genom ett nytt slags samarbete mellan naringslivet och den offentliga sektorn skulle kunna
producera konkurrenskraft, arbete och ekonomisk tillvaxt foér naringslivet och kommunerna i
végens influensomrdde pd ett effektivare sétt &n i dag.

Forsoket genomférdes som en omfattande tvdradministrativ process med hjalp av verkstader

och arbete i smagrupper. I verksamheten deltog NTM-centralerna, Trafikverket,
Trafiksakerhetsverket och gransmyndigheterna samt landskapsférbunden, kommunerna och
naringslivet i omrédet. I forsoket utvecklades idéer for nya affarstillfallen l&ngs

tillvaxtkorridoren som drar nytta av trafikledens sardrag: motorvdgen, den stora
kundpotentialen tack vare narheten till Ryssland, koncepten fér gron motorvdg och intelligent
trafik med anknytning till vdgen samt de utmarkta hamnforbindelserna erbjuder féretagen och
kommunerna en attraktiv verksamhetsmiljé och en verksamhetsmiljo med exceptionellt manga
utvecklingsmajligheter. Under férsokets gang utarbetades ocksd en gemensam regional
viljeyttring om framjandet av projektet och om fortsatta dtgarder i Kymmenedalen och Ostra
Nyland.

Regionalt forbattrar det nya samarbetet mdojligheterna att utnyttja vaginvesteringen for att
utveckla naringslivet och skapa nya arbetsplatser. Trafikledskorridoren utvecklas som en helhet
i enlighet med den gemensamma planen. I samband med detta utnyttjas dven den gamla
végens mojligheter. Malet &r att skapa en fungerande servicekorridor som &ar attraktiv for
kunderna. Man férbereder sig i tid for den nya efterfrgan som genereras av utvecklingen i
Ryssland.

Forsoket utvidgas under ledning av ministerierna till ett internationellt tillvéxtkorridorprojekt.
Malet &r att genomfora korridorhelhetens marknadsféring och varumérkesetablering i
samarbete. Syfte ar att 6ka korridorens internationella dragningskraft och locka olika aktoérer
att gora investeringar langs den. Motorvagen utvecklas till den nya generationens flexibla och
gréna utvecklingsplattform som stddjer hela det omgivande samhéllet. For projektet soks
utvecklingsfinansiering fr@n EU:s program fér trafik- och logistikpartnerskap inom den nordliga
dimensionens partnerskap samt fran programmet for TEN-T-korridorer. En intelligent och gron
tillvaxtkorridor med tekniska I6sningar av varldsklass fungerar som referens inom utveckling av
internationell affarsverksamhet for de foretag som deltagit i utvecklandet av den.

Genom forsoket kunde man skissera upp ett nytt forfarande som bygger pa ett omfattande
samarbete, genom vilket trafikférvaltningen tillsammans med de évriga forvaltningsomradena
och aktérerna i regionen pa ett effektivare satt &n tidigare kan skapa moéjligheter for
naringslivet, kommunerna och regionerna att 6ka sin konkurrenskraft, véxa och utvecklas.
Detta verksamhetssatt bor dévervagas aven mer allmant vid planering och genomférande av
trafiklésningar av stor betydelse.

Genom trafiksystemarbete p& landskapsniva och i stadsregionerna bygger man bland
aktdrerna i omradet upp en gemensam uppfattning om trafiksystemets tillstand,
nédvandiga atgarder och prioriteringar av dem. Planeringen utgar fran fragor som géller
markanvandningen, boendet och férandringar i servicestrukturen. I samband med den
regionala planeringen sammanjamkas de riktlinjer for utveckling av trafiksystemet som
utfardas pa riksplanet med regionens behov. Samarbetet 6ver landskapsgrénserna i
anslutning till regionstrukturen, utvecklingen av trafiksystemet och regionutvecklingen
framjas. Fruktbarheten av  detta arbete stéds  fortsattningsvis genom
intentionsavtalsforfarandena for trafiksystemplanerna.
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Effektivitet, resultat och kompetens dver forvaltningsomradenas granser

En sektorspecifik granskning ar inte nog for att det ska bli mdjligt att avlagsna den
offentliga sektorns hallbarhetsunderskott. I stdllet maste hela samhallspolitikens
effektivitet forbattras. Effekterna av olika insatser och fenomen ackumuleras, och ofta
sprids effekterna till andra sektorer. Det ar nédvéndigt att fasta mer uppmarksamhet pd
mangfasetterade tvaradministrativa effekter &n tidigare och &ven att satsa pa
foregripande samarbete. Exempelvis nar man talar om trafiksékerhet ar det viktigt att
inse att trafikolyckor som leder till invaliditet medfér kostnader for social- och
hdlsosektorn och  férkortar  arbetskarriarer. I framtiden behdvs alltmer
gransoverskridande samarbete och granskningar mellan férvaltningsomradena och
sektorerna.

Trafiksystemets kunder, dvs. trafikndtets eller trafikservicens anvandare, ska prioriteras
vid planeringen och genomférandet av tjénsterna. Ineffektivitet som beror pa
strukturerna, regleringen, oklar ansvarsfordelning eller brist pa samarbete maste
minskas. Fotgdngare, cyklister och passagerare inom  kollektivtrafiken ar
anvandargrupper vilkas behov maste beaktas vid planeringen och genomférandet i &nnu
stérre omfattning an tidigare.

Bestallarorganisationernas utmaning ar att identifiera kundernas behov och leda arbetet
for att definiera dem som en servicenivd som upphandlas under beaktande av de
tillgangliga resurserna. En nyckelposition har aven upphandlingsférfaranden, genom vilka
bestdllarorganisationerna kan uppmuntra foretag att utveckla sitt kunnande och inféra
serviceutbud av ett nytt slag och genom detta utveckla och expandera sin
affarsverksamhet. Utvecklandet av bestallarorganisationernas upphandlingsfunktion ska
vara |angsiktigt, sd att aktérerna har en realistisk méjlighet att utveckla sin verksamhet i
onskad riktning. Som bestédllare spelar den offentliga sektorn en avgérande roll for
utvecklingen av marknaden och utbudet. Genom trafikpolitik kan man ge impulser till
uppkomsten av féretagsverksamhet av ett nytt slag och arbetsplatser runt om i landet.

Tillgdngen p& kompetent arbetskraft &r ett framtida problem inom trafiksektorn.
Kompetensbehoven har diversifierats genom de senaste decenniernas teknologiska
utveckling. Aktérer inom transportsektorn vantas ha datatekniska fardigheter och
kunskaper om logistikkedjorna, medan trafikplanerarna maste vara fértrogna med
samhallsplanering. Hotet dr att sarskilt arbetena i branscher med de lagsta l6nerna blir
utan arbetskraft. Man maste ta i itu med utmaningarna genom att bredda utbildningen,
utveckla l6nesattningen och skéta om arbetsomstandigheterna. Trafikbranschen behdéver
en helhetsbetonad strategi for kompetensutveckling.

Aven forskning och utveckling spelar en betydande roll inom kompetensutvecklingen,
skapandet av samarbete och verkstdllandet av strategiska val i branschen. Nytt
kunnande skapas genom forskning som producerar nytt innehall for utbildningen.
Fackmaén utbildas till m&nga olika yrken inom trafiken samt till uppgifter inom planering
och beredning av beslut i branschen. I konkurrensen mellan de olika branscherna maste
man se till att det finns tillrackligt med personer med kompetens inom trafik i Finland.
Nytt kunnande kraver satsningar. Det I6nar sig att kanalisera Finlands knappa
forskningsresurser med urskillning och [8ngsiktigt pa ett sddant satt att det uppstar
starka koncentrationer av fordjupat kunnande. Trafikbranschen har inget eget
sektorforskningsinstitut, utan forskningen och utvecklingen har flera finansiarer, sdsom
kommunikationsministeriet, Trafikverket, Trafiksdkerhetsverket och TEKES, och flera
verkstillande aktorer, sasom Meteorologiska institutet, VTT, universiteten och
hoégskolorna samt konsulter. Det ar viktigt att aktdérerna bygger ett strategiskt natverk
som samlar kunnandet i branschen till ett virtuellt forskningsinstitut. L&ngsiktiga
forskningsprogram behdvs i syfte att effektivisera kompetensutvecklingen och 6ka dess
effekt.
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Inom trafiksektorn har den bindande regleringen i stor omfattning ©6verforts pa
Europeiska unionen och internationella organisationer. Dessutom behandlas arenden med
direkt inflytande p& trafiken ofta pd andra hdll &n i forum inom trafikomrddet.
Overvakningen av Finlands nationella intressen forutsatter att satsningarna pa
internationellt inflytande och p& lagberedningen bade p& EU-niva och i de internationella
organisationerna gors vid ratt tidpunkt och effektivare an i dag. I beredningen framhavs
aven betydelsen av behovet av systematiskt, foregripande informationsutbyte med
intressenterna.

Effektivitetsgranskningarna gallande strategierna och programmen for trafik- och annan
samhallspolitik férnyas. Den helhetsinriktade utvarderingen av effekterna av
utvecklingsinvesteringarna i trafikleder sakerstdlls. Vid utvarderingen beaktas aven
dtgardernas trafiksystemeffekter och indirekta samhélleliga effekter (bl.a. utslapp,
regionernas konkurrenskraft, sysselsattning).

Statsrddets riktlinjer och centrala dtgérder
Sammanpassning av markanvandningen, boendet och trafiken

42) Sammanpassningen av trafikens, markanvandningens, boendets,
servicens och néringslivets verksamhetsforutsattningar utékas pé
det regionala planet inom kommunikationsministeriets, arbets- och
naringsministeriets och miljoministeriets foérvaltningsomraden. Vid
behov fornyas forvaltningsstrukturer i syfte att effektivisera
samarbetet. Samarbetet mellan NTM-centralernas olika
ansvarsomraden forstirks och deras kompetens sikerstills i syfte att
gora det mojligt att effektivare utnyttja centralernas roll som
overgripande expert i frdgor som galler naringslivet, trafiken och
miljon i regionen.

43) Ett gemensamt E18-tillvixtkorridorprojekt (Oslo-Stockholm-Abo-
Helsingfors-S:t Petersburg) for flera olika lander inleds. Mélet ar att
genom ett nytt slags samarbete mellan den offentliga sektorn och
niringslivet pd ett effektivare satt an i dag skapa mdjligheter for
tjdnster och affiarsverksamhet som stéder korridoromrddets tillvaxt
och utveckling.

Effektivitet, resultat och kompetens éver férvaltningsomrddenas grénser

44) Upphandlingskompetensen inom trafiksektorn utvecklas i riktning
mot upphandling av servicenivd och effekter. Man bor satsa dven pa
upphandlingskompetensen hos de behdriga myndigheternas inom
kollektivtrafiken, s& att den motsvarar de uppgifter som

myndigheterna &lidggs i lagen om kollektivtrafik. Trafikverket
utvecklas i riktning mot ett kompetenscentrum fér upphandling inom
trafikbranschen.

45) Effektivitetsgranskningarna gallande strategierna och programmen
for trafik- och den ovriga samhillspolitiken fornyas. Vid
utvdarderingen av utvecklingsinvesteringar i trafikleder och andra
utvecklingslésningar utvidgas granskningen s3 att den &r bredare &n
enbart en analys av forhdllandet mellan kostnad och nytta. I den
helhetsinriktade utvdirderingen beaktas aven atgardernas
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trafiksystemeffekter och indirekta samhadlleliga effekter (bl.a.
utsldapp, regionernas konkurrenskraft, sysselsdttning).

Tillgdngen pa arbetskraft och kompetens inom trafikbranschen
sdkerstdlls med innovations-, utbildnings-, arbetskrafts- och
invandringspolitiska medel. En helhetsbetonad strategi for
kompetensutveckling utarbetas for trafikbranschen. Det
partnerskapsbaserade ndtverket av kompetenskoncentrationer
forverkligas.

Den foregripande och systematiska internationella
intressebevakningen inom trafiksektorn utvecklas och utdkas i
samarbete med intressenterna.
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9. Specialfragor for trafikpolitiken pa 2010-talet

9.1 Stora och viaxande stadsregioner

De stora och vaxande stadsregionerna har en central betydelse for Finlands
samhallsekonomi och regionutveckling. Smidiga arbets- och skolresor och resor for att
utradtta drenden &r en viktig faktor som pdverkar livskvaliteten. Genom samarbetet
mellan staten och stadsregionerna kan man bidra till utvecklingen av en enhetligare
samhallsstruktur, trafiksystemets funktion och kollektivtrafikens verksamhetsmaojligheter.
M3let &r att minska mobilitetsbehovet och personbilsberoendet i de stora och vaxande
stadsregionerna. Syftet &r att uppnd malet bland annat med hjélp av planering av
markanvandningen och trafiken.

Malet med férfarandet for intentionsavtal fér markanvéndning, boende och trafik (MBT)
ar att skapa en enhetlig, fungerande och konkurrenskraftig stadsregion i samarbete
mellan staten och kommunerna i regionen. Férhandlingar om intentionsavtal pagar for
narvarande i Helsingfors-, Abo- och Uledborgsregionerna, och malet &r att avtalen
undertecknas efter att redogérelsen blivit fardig. Tammerforsregionen har ett avtal foér
perioden 2011-2012. I regeringsprogrammet betraktas framjandet av MBT-
intentionsavtalsforfarandet som viktigt och en utvidgning av det till andra
stadsregioner som o©Onskvard. Man letar efter en naturlig roll féor NTM-centralerna,
landskapsforbunden och samkommunerna i statens och stadsregionernas arbete for att
sammanpassa markanvandningen, boendet och trafiken. Avsikten ar att i fortsattningen
utvidga MBT-intentionsavtalen till att omfatta aven planeringen av servicestrukturerna
och naringslivet enligt principerna fér hallbar utveckling (MBTSN). En grund fér MBTSN-
tédnkandet skapas i pilotprojektet i Lahtis, som galler en ledkorridor i stadens centrum.
M3let &r att férdjupa samarbetet mellan kommunen, staten och den privata sektorn inom
planeringen, genomférandet och finansieringen av stadens centrum och dstadkomma en
gemensam strategisk syn och en totalekonomisk stadsstrukturlésning som ar férenlig
med principerna for hallbar utveckling snabbare &n i dag. Konkreta resultat av
pilotprojektet i Lahtis kan vantas om 2-3 ar.

Vad galler trafiken férhandlar man i avtalen bdde om trafiktjdnsterna (t.ex.
anvandningen av stodet till kollektivtrafiken i de stora stadsregionerna) och om atgarder
som galler trafikinfrastrukturen. Avtalsperioden &r preliminart 2012-2015, utéver vilket
prelimindra riktlinjer utfardas ocksd for den foljande perioden. Vad galler trafiksystemet
ar malet sarskilt att sammanpassa atgarderna inom markanvandningen och trafiken och
framja hallbara trafikformer (kollektivtrafik, gdng och cykling). Syftet med férfarandet for
intentionsavtal ar att bidra till att det trafiksystemarbete som utférs i regionen ar
resultatrikt. Det &r bra att betrakta mdjligheten att utvidga férfarandet fér MBT-
intentionsavtal till andra stadsregioner som en framtida option. Under denna
regeringsperiod kan MBT-sammanpassning av de dvriga stora stadsregionerna (exklusive
Helsingfors, Abo, Tammerfors, Ule8borg) vid behov behandlas som en del av de i
regeringsprogrammet fastslagna tillvaxtavtalen som ar under beredning.

Statens medverkan i stadsregionernas MBT-intentionsavtal sdkrar att utvecklandet av
stadsregionerna kopplas samman med de riksomfattande utvecklingsmalen for
markanvandningen, boendet och trafiken. Malet &r att utnyttja helhetsbetonade, smidiga
I6sningar och basta praxis i det kontinuerliga utvecklingsarbetet. MBT-intentionsavtalen
férutsatter finansiering dven av staten, men kommunerna i regionen maste i gengald
forbinda sig att utveckla sin markanvéndning pa 6verenskommet s&tt. MBT-avtalens
bindande karaktar maste forbattras. En forutsdttning for intentionsavtalen &r att
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markanvandningens, boendets, trafikens, servicestrukturens och naringslivets
verksamhetsforutsattningar planeras i samarbete.

For stora projekt ingdr Trafikverket och andra parter projektspecifika intentionsavtal,
som preliminart definierar projektets innehdll och finansiering samt de bada parternas
ansvar inom planering, byggande, underhdll och anvandning. Kollektivtrafiken i
Helsingforsregionen har av tradition byggt pa spartrafik och dess olika former. Olika
former av spartrafik granskas dven i Abo- och Tammerforsregionerna, och det finns skal
att precisera statens deltagande i arbetet med att definiera behovet, planeringen och
genomférandet av spartrafiksystem i syfte att klargéra den fortsatta planeringen pa
langre sikt. Nya spartrafikprojekt blir aktuella i Abo- och Tammerforsregionerna i mitten
av det innevarande decenniet. Regeringen ar beredd att vid behov teckna intentionsavtal
om statens deltagande i finansieringen av stadsregionernas spartrafiksprojekt redan
under denna regeringsperiod. Vad géller Centrumslingan, som betjénar bade nar- och
fjarrtrafiken, faststdlls kostnadsférdelningen mellan staten och kommunen separat.

Under den fdljande regeringsperioden fortsatter finansieringen av  sma
trafikinfrastrukturatgérder i stadsregionerna i fyra stora stadsregioner, och den utvidgas
till andra medelstora stadsregioner (statens andel i Helsingforsregionen ar sammanlagt
20 miljoner euro/ar, i de dvriga stadsregionerna sammanlagt 15-20 miljoner euro/ar). I
stadsregionerna bereds programmet fér MBT-infrastrukturprojekten i samarbete mellan
olika aktorer som en del av det regionala trafiksystemarbetet och den fortsatta
beredningen av MBT-intentionsavtalen.

Statsrddets riktlinjer och centrala dtgérder

48) MBT-intentionsavtalens bindande karaktar forbattras i de fyra storsta
stadsregionerna, samtidigt som beaktandet av servicestrukturerna
och néringslivets verksamhetsforutsattningar forstarks i dem. Utifran
de erfarenheter som erhdlls i de stora stadsregionerna utvirderas
forutsdttningarna for att utvidga forfarandet for intentionsavtal till
andra vdxande stadsregioner. Verksamhetsmodellen for
programmering och finansieringsarrangemang i anslutning till
trafikprojekt utvecklas.

49) For att framja forfarandet for MBT-intentionsavtal finansierar staten
smQ, kostnadseffektiva atgarder for utveckling av trafiknitet under
den innevarande regeringsperioden med 30 miljoner euro under
forutsattning att kommunerna finansierar dtgarderna med samma
andel. Finansieringen utgéor sammanlagt 60 miljoner euro, varav 30
miljoner euro riktas till Helsingforsregionen, medan Abo, Tammerfors
och Uledborgs stadsregioner tilldelas 10 miljoner euro var.
Atgidrderna inriktas pd s& sitt att de forbattrar forutsiattningarna for
kollektivtrafik, gdng och cykling.

50) Stodet till kollektivtrafiken i de stora stidderna kopplas till dtgarder
som framjar kollektivtrafiken och overenskoms i intentionsavtalen.
Som en del av intentionsavtalen avtalas dven om de gemensamma
regionala verksamhetsmodellerna for trafikstyrning och om
organiseringen av anslutningsparkeringen. Kommunerna forbinder
sig for sin del vid de avtalade l6sningarna for markanvdandning och
boende.

51) Staten a&r beredd att delta i finansieringen av de stora
stadsregionernas (Helsingfors, Abo och Tammerfors) investeringar i
spartrafik. Principen &dr att staten och kommunerna finansierar
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stadsbaneprojekt med en finansieringsandel pd 50 procent var.
Staten stéder byggandet av metron och stadsspdrviagar med en andel
pd& 30 procent. Beslut om projektens finansieringsandelar fattas
emellertid separat fran fall till fall beroende bland annat pa
projektets kostnader, omfattning och &dndamdlsenlighet samt pa
objektens &garforhdllanden. Som motvikt till sin finansiering
forutsatter staten att staten och kommunerna avtalar tillsammans
om utvecklandet av markanvandningen, boendet och trafiken i
omradet. De stora stdadernas spartrafikinvesteringar ska alltid
omfatta arrangemangen for anslutningstrafiken.

9.2 Flygtrafiken och flygplatsnatverket

Flygtrafiken har stor betydelse for Finlands internationella konkurrenskraft och
fungerande trafiksystem. P& 18nga avstand &r flygtrafik en snabb och effektiv trafikform
for transport av manniskor och gods i den globaliserade varlden. Fungerande
flygférbindelser framjar regionernas attraktionskraft.

Logistiskt sett har flygtrafiken fatt en allt viktigare stéllning i Finland. Aven om
flygfraktens volymmassiga andel fortfarande ar relativt liten, ar dess andel av
transporternas varde betydligt stérre. Flygtrafikens stora betydelse beror dock inte pa
vidarebefordringen av sjalva godset utan pa de funktioner som méjliggdr efterfrégan pa
finlandsk produktion och de tjanster som vi tillhandahdller: marknadsforing, forsaljning
och andra kontakter som behdvs i allt stérre omfattning. I detta avseende finns det inget
alternativ for flygtrafiken.

Man har ansett det vara nédvandigt att trygga en tillracklig servicenivd inom flygtrafiken
med hjalp av natverksprincipen. Finavias 25 flygplatser och flygplatserna i Seindjoki och
S:t Michel erbjuder ett tatt natverk i forhdllande till Finlands befolkning och areal.
Utbudet av flygférbindelser har tills vidare varit relativt heltackande. Bevarandet av det
tata natverket av flygplatser stdr dock infér utmaningar. Trafikstrommarna &r tunna,
ménga rutter har en svag Iénsamhet och en stor del av flygplatserna &r férlustbringande
granskade var foér sig. P8 en del av flygrutterna finns ingen konkurrens. Utbudet av
inrikes flygtrafik befinner sig i ett brytningsskede for vissa flygplatser. Medan
inrikestrafiken kdmpar pd lénsamhetsgrinsen har I3gprisbolagen som etablerat sig pa
marknaden dppnat direkta internationella flygférbindelser fran flygplatserna i landskapen.

Flygtrafiken @r en del av trafiksystemet och kollektivtrafiktjansterna, aven om den i
Finland traditionellt har betraktats som ett separat verksamhetsomradet i alla
avseenden. Ur ett trafikpolitiskt perspektiv bér flygplatsnitets omfattning och serviceniva
beddmas som en del av den helhet som den O0&vriga trafikinfrastrukturen och
trafiktjansterna bildar. Vid granskningen av flygplatsnétverket ska dven forbindelserna
frén flygplatserna till stadens centrum och kommunernas vilja att tillhandahalla offentliga
kollektivtrafiktjdnster beaktas.

Fér narvarande finns det fler bolag och rutter i Finland &n ndgonsin. Tack vare de
omfattande internationella fjarrflygférbindelserna pa Helsingfors-Vanda flygplats kommer
stora mangder transitpassagerare och turister till Finland. Utbudet av internationella
rutter direkt till Europa har 6kat pd manga flygplatser i Finland. Flygplatsnatverkets roll
kommer att férandras i takt med marknadsutvecklingen. Inrikestrafiken minskade mellan
2008 och 2010, men steg ater 2011 till 2000-talets genomsnittliga nivd, 5,5 miljoner
passagerare. Efterfrdgan pa inrikesflyg aterspeglar de direkta flygen utomlands och den
delvisa substitutionen av inrikes flygresor med bil- och tagresor. Vilka flygplatser blir
delaktiga av tillvaxten och vilka som blir utanfér beror pa konkurrenssituationen och i
hég grad &ven pa de olika aktérernas aktivitet.
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Styrningen av lufttrafiken bygger i Europa pa att det nationella luftrummet &r
oberoende, och den domineras av de nationella serviceleverantdérernas monopoler. Det
europeiska luftrummet &r mycket splittrat. Ar 2008 godkandes det andra
lagstiftningspaketet for ett enhetligt europeiskt luftrum, som &lade medlemsstaterna
skyldighet att inrdtta ett funktionellt luftrumsblock!* senast tre ar efter férordningens
ikrafttradande, dvs. fore december 2012. Med ett funktionellt luftrumsblock avses ett
block i luftrummet som bygger pa operativa krav, som inrdttats oberoende av
statsgranserna och dar utbudet av flygtrafiktjdnster och funktioner i anslutning till dem
&r prestationsbaserat och optimerat, s& att man skulle kunna inleda ett intensivare
samarbete mellan leverantérerna av flygtrafiktjanster inom varje funktionellt
luftrumsblock eller, ndr det &r &ndamalsenligt, anlita endast en leverantér. Finland
medverkar i det nordeuropeiska funktionella luftrumsblocket (NEFAB) tillsammans med
Lettland, Estland och Norge. Blocket inrattas med ett avtal mellan staterna som avses bli
undertecknat under varen 2012. M3let &r att inleda blockets verksamhet senast i bérjan
av december 2012.

Syftet med NEFAB-projektet ar att Oka effektiviteten och forbattra sdkerheten inom
flygtrafiken samt att minska bransleférbrukningen och  darigenom  aven
koldioxidutslappen. Enligt undersékningar ger NEFAB de medverkande landerna férdelar
till ett belopp p& minst 340 miljoner euro mellan 2012 och 2025. Férdelarna tillfaller i
forsta hand flygtrafiken och miljén. Enligt planerna ska grundandet av NEFAB synas for
passagerarna bland annat som en forbattrad punktlighet i flygtrafiken och som kortare
restider.

Statsrddets riktlinjer och centrala dtgérder

52) En strategi for flygtrafiken utarbetas. I strategin redogors for
flygtrafikens framtidsutsikter och bedéms - sarskilt med tanke pa
trafikpolitiken och den regionala tillgangligheten -
andamalsenligheten hos flygplatsnitverket i Finland och statens
stdllning i organiseringen av flygtrafiktjansterna. Dessutom kommer
man o6verens om flygtrafikens mal i den dndrade verksamhetsmiljon
under beaktande av den helhet som kollektivtrafiktjinsterna och
trafiksystemet bildar.

9.3 Tillvaxtutsikterna och infrastrukturen i trafiken till Ryssland

Ryssarnas kodpkraft har 6kat och landets handel och tjansterna har utvecklats snabbt,
vilket har gjort landet till en attraktiv marknad, dar manga finldndska féretag haft god
framgang. Handelspartnerskapet med Ryssland har erbjudit den finldndska industrin och
de finlandska logistikféretagen avsevarda tillvaxtmojligheter. Transitoexporten haller
langsamt pa att komma i gang efter den ekonomiska krisen 2009, och dess varde dkade
med 22 procent 2011. Virdet pd transiton 6kade med fem procent jamfért med aret
innan.

Rysslands politiska och ekonomiska utveckling kommer att ha en direkt inverkan pd
handelsrelationerna, transporterna och transiton mellan Ryssland och Finland. Vad galler
Rysslands egna hamnar ar problemet kapacitetsbrist och svaga landtrafikforbindelser.
Enligt Finlands uppskattning kommer godstransporterna att fortsatta aven via de
finlandska hamnarna. Konkurrensfordelarna med rutten via Finland ar sdkerhet,
tillgdngen pa lager- och mervérdestjanster samt leveranstidens férutsagbarhet.

4 FAB = Functional Airspace Block
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Den 18 ar l3nga forhandlingsprocessen om  Rysslands medlemskap i
Varldshandelsorganisationen WTO slutférdes i december 2011. Rysslands medlemskap
trader i kraft sommaren 2012. Foér Finland har Rysslands WTO-medlemskap betydelse
sarskilt genom att den medfér en allmén sénkning av tullnivdn och bl.a. en sénkning av
avgifterna for importvaror pa jarnvég till samma nivd som Rysslands interna avgifter.

Genom beslutet om Rysslands WTO-medlemskap tradde aven Rysslands och EU:s avtal
om reformen av systemet for avgifterna for flygning over Sibirien i kraft den 1 januari
2012. M3let med avtalet &r att stegvis slopa de betydande éverflygningsavgifter som
Ryssland tar ur. Normaliseringen av Overflygningsavgifterna har betydelse fér Finnair,
som arligen betalat flera tiotals miljoner euro till Aeroflot fér forbindelserna mellan
Finland och Ryssland och for flygning éver Sibirien.

Turistresorna frdn S:t Petersburg och omraden i Finlands narhet har véant efter den
ekonomiska krisen och omvandlats till en rekordtillvaxt, och 2011 gick 10,6 miljoner
turister dver gransen mellan landerna. Ar 2003 uppsatte EU och Ryssland visumfrihet
som ett gemensamt langsiktigt mal. Ar 2011 avtalade parterna om gemensamma
visumfrihetsvillkor som ska verkstadllas innan beslut kan fattas om inledande av
forhandlingar om  visumfrihet. Enligt Gransbevakningsvdsendet O©kar antalet
gransovergangar till det dubbla, dvs. till cirka 20 miljoner personer, &ven utan
visumfrihet. En eventuell visumfrihet for Ryssland 6kar mangderna annu mer an detta.

Behoven av utveckling pd gransévergangsstéllen for landsvagstrafiken galler framst de
fyra internationella gransévergdngsstallena langst i séder (Vaalimaa, Nuijamaa, Imatra
och Niirala). Mer &n 90 procent av person- och godstrafiken vid 6stra gransen gar via
dessa gransovergdngsstallen. Enligt dagens uppskattning véntas persontrafiken pa de
livigaste gransovergdngsstallena i fortsattningen 6ka med 8-10 procent om 3aret.
Godstrafiken &ver gransen vantas cka &ven i fortsattningen. och rekordnivdn 2008
vantas bli uppnddd under de ndrmaste aren.

Granstrafiken och granslederna mellan Finland och Ryssland ska utvecklas och de
kommande behoven ska beaktas daven i myndighetsresurserna. Finlands vagnat och
forbindelser fr&n gransen till stora tillvéxtcentra och internationella flygplatser ska
forbattras. Vagarna till gransovergdngsstallena ska istdndsattas sd att de motsvarar
trafikmangderna och den internationella trafikens krav. Utrustningen pa
gransdvergangsstillena ska forbattras; prioriterade objekt efter att person- och
godstrafiken pa gransovergdngsstallet i Vaalimaa har skiljts 8t &r utbyggnaden av
landsvagsgréansstationen i Imatra och utbyggnaden av den &r 2006 6ppnade nya
gransstationen i Nuijamaa.

Ett nytt avtal om forbindelsetrafik géllande den direkta internationella jarnvagstrafiken
mellan Finland och Ryssland férhandlas fram med Ryssland, och avtalet kommer att bli
fardigt 2013-2014. I det nya avtalet 6ppnas alla jarnvdgsgransévergdngsstallen for all
godstrafik. Gransmyndigheterna har &nnu inte fattat nagot slutligt beslut om att
internationalisera jarnvdgsgodstrafiken i Imatrankoski. De finldandska myndigheterna
(Tullen/Gransbevakningsvdsendet) har meddelat att de ar beredda att internationalisera
gransdvergangsstillet. P& den ryska sidan krdvs arrangemang, utrustning och
anordningar pa gransdvergdngsstallet innan de ryska gransmyndigheterna kan ge
tillstdnd fér internationaliseringen. Inriktning av utrikeshandeln till gransévergangsstallet
i Imatrankoski forutsatter investeringar i bannatet fr&n Luumaki till Imatra. Det &r
nédvandigt att oka kapaciteten s8 att den potentiella nyttan med Rysslands WTO-
medlemskap ska kunna tillvaratas fullt ut. Den internationella persontrafiken pa
jarnvagarna har o6kat tack vare den snabba tdgférbindelsen och den férbattrade
servicenivan. Om godstrafiken flyttar till Imatrankoskirutten ska &ven behoven inom
persontrafiken granskas pd banavsnittet frdn Luuméki till Vainikkala. En héjning av
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kapaciteten pa det banavsnitt som gar via Luumaki gor det mojligt att 6ka den populara
snabbtagtrafiken.

Ett protokoll om &ndring av flygtrafikavtalet mellan Finland och Ryssland
undertecknades i Moskva i september 2011. Genom avtalet vill man f& bort
konkurrensbegrasningarna for flygtrafiken mellan landerna och géra samarbetet mellan
flygbolagen O&verensstammande med den allmanna praxis som tillampas inom
internationell flygtrafik. Regeringens proposition om godkannande av protokollet lamnas
till riksdagen i mars 2012. Ikrafttradandet av protokollet kan i basta fall o6ka
konkurrensen mellan flygbolagen och darigenom géra flygférbindelserna mangsidigare
och sanka priserna pa flygbiljetter till foljd av normaliseringen av de avgifter som
flygbolagen betalar.

Statsrddets riktlinjer och centrala dtgérder

53) Okningen av trafiken frdn och till Ryssland beaktas och kapaciteten
och funktionaliteten av gransovergangsstillenas tull- och
gransarrangemang och trafiklederna till gransstationerna sakerstalls.
Oppnandet av grinsstationen i Imatrankoski for internationell
godstrafik pd jarnviag bereds och de noédvdndiga investeringarna
gors. Finlands EU-intressebevakning avseende Ryssland ordnas.
Myndighetssamarbetet mellan Finland och Ryssland utvecklas pa
béagge sidor om gréansen och pa alla tillgiangliga nivaer.

9.4 Transeuropeiska trafiknat

Transeuropeiska trafiknat spelar en viktig roll ndr det galler att trygga EU:s hallbara
trafik och konkurrenskraft och dess medborgares valfard samt sékra rorligheten av gods
och passagerare. Europeiska kommissionen lade i oktober 2011 fram sitt férslag till nya
riktlinjer for de transeuropeiska trafiknaten (TEN-T) samt for ett nytt TEN-T-
trafiknatverk. Den viktigaste reformen i kommissionens proposition ar att TEN-T-natet
har tva nivaer. Det nya TEN-T-natet kommer att bestad av ett 6vergripande nat och ett
stomnat. Stomnatet omfattar trafiknatets strategiskt viktigaste delar och bildar Europas
trafikmdssiga ryggrad. Enligt forslaget ska stomnatet vara fardigt senast 2030 och det
Overgripande natet senast 2050.

Enligt  forslaget hér de tidigare prioritetsprojekten Nordiska triangeln,
hoghastighetsvattenvagarna och Rail Baltica till Finlands stomnat. I Finland avser
Nordiska triangeln vag E18 och banférbindelsen fran Abo till Vainikkala.
Héghastighetsvattenvégarna &r TEN-T-natets marina dimension. Ostersjéns motorvég
férenar EU-medlemsstaterna kring Ostersjén med Mellan- och Véasteuropa. Rail Baltica
bildar en trafikkorridor fran Helsingfors till Tallinn och via Baltikum till Warszawa. Som
ny prioritetsforbindelse till Finland inférdes Botniska korridoren. Botniska korridoren
I6per kring Bottniska viken. I Finland omfattar den huvudbanan fran Helsingfors till
Torned och riksvdg 4 Helsingfors-Jyvéaskyla-Kemi.

Fér medlemsstaterna innebar de nya riktlinjerna allt strangare tekniska specifikationer
pa forverkligandet av trafiknatet. Malet &r att forsatta reformerna av riktlinjerna i kraft
efter 2013. Den forsta perioden fér genomforandet av TEN-T-stomnatet ar 2014-2020.
Finland maste forbereda sig pa att utveckla stomnétets delar till den nivd som kraven
forutsatter fore utgdngen av 2030. Finland har méjlighet att séka TEN-T-stod for
jarnvags- och havens motorvagsprojekt i stomnatet for perioden 2014-2020, om det av
kommissionen féreslagna nya finansieringsinstrumentet Connecting Europe blir godkant
och infort. Det finns emellertid inga planer pd att anvisa stéd till vagprojekt via detta
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finansieringsinstrument, utan de ska skdtas med nationell finansiering. Medlemsstaterna
svarar till stor del dven for finansieringen av det dvergripande natet.

54) Man forbereder sig pa att utveckla TEN-T-nitets delar till den niva
som kraven forutsatter fore utgdngen av 2030.
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10. Konsekvensbeddmning

Trafikpolitiken omfattar malsattningsomraden som hérletts ur den mer omfattande
uppsattningen av samhalleliga mal samt infallsvinklar med varierande definitionsnivd och
matbarhet. Referensramen fér beddmningen av konsekvenserna och effektiviteten av
denna redogérelse utformades genom att kombinera stoff frdn den trafikvision och de
framtidsutmaningar som beskrivs i redogérelsen samt fran inhemska och internationella
referenser. I anslutning till detta identifierades sex grundldggande malomraden: (1)
serviceniva, (2) ekonomisk tillvaxt, (3) sédkerhet, (4) klimat och miljo, (5) likvardighet
samt (6) den offentlig ekonomin, som indelas i mer exakta metodmal och kopplas till
riktlinjerna och &tgérdshelheterna i redogérelsen. D& redogdrelsens konsekvenser
beddmdes, analyserades vilka effekter riktlinjerna medfér och hur riktlinjerna med tanke
pa konsekvenserna framjar uppnaendet av de uppsatta malen. Dessutom bedémdes ifall
riktlinjerna har gynnsamma eller negativa konsekvenser som avviker frén
malsattningarnas riktning.

MALOMRADEN CENTRALA RIKTLINJER
[ Mgjlighet till mobilitet | Trafikiorvaltningen aktivi
- planeringen av markanvandning - - SERVICENIVA
[SERVICENIVA|<—— { Resornas funktionalitet | loch servicestruktur ~ OCH
T~ P m Effektivare upphandling av 7 UPPHANDLINGS-
{ Kostnader for mobilitet ‘ kollektivtrafiktjanster |L_FORFARANDEN

Okad driftssakerhet genom
information och styrning

Fungerande exporttransporter |

Prioritering av underhall

Logistikens produktivitet ‘
| Utbudet pa arbetskraft |

Effektiv och flexibel utveckling
av natverk

PRODUKTIVA
TRANSPORTER
OCH LOGISTIK

EKONOMISK |/
TILLVAXT |

{Afférsverksamhetens omfattning ‘

Bek&mpning av gra ekonomi

\ﬂ Investeringarnas effektivitet ‘

Samarbete mellan den privata
och offentliga sektorn

Forvaltning av t
trafikledsegendomen

- {Sékerheten pa trafiklederna ‘ Ansvarsfullt beteende,

SAKERHET |~ Frafiosteende | skarpt bvervakning | SAKERHET
— Trafikbeteende
‘Anvéndarvénlig kollektivtrafik
/,{VHG-utsIépp fran trafiken ‘ ‘Géng och cykling ’ _ MINIMERING AV

* MILIOSKADOR

Livsmilisns kvalitet |

OCH EFFEKTIVITET

KLIMAT OCH -
MILJO

LIKVARDIGHET ,,,,J——{Likvérdiga medborgare \

Reform av prisséttningen av /
trafik (som finansieringssatt och
reducerare av miljdolagenheter)

\\\{Miljépéverkan |

UTVARDERING AV EFFEKTER

Flerariga avtal,

[Likvardig konkurrens | iryagande av Kopkraften EFFEBKF;I'é\g OCH
- Finansiering 6verfors fran stora | 7| FINANSIERINGS-
DEN P /\Produktivitet och effektivitet \ projekt till mindre BAS
OFFENTLIGA [~ [= “-~ |Kostnadseffektiva
EKONOMIN {Hallbarhel ‘ utvecklingsldsningar

Effektiv allokering av stéd till
kollektivtrafiken

Figur 4. Referensramen for bedomning av trafikpolitikens konsekvenser och
effektivitet
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Serviceniva. 1 redogorelsen faststdlls att medborgarnas behov och erfarenheter av
servicenivan i fortsattningen utnyttjas allt mer som utgdngspunkt fér planeringen och
beslutsfattandet. Denna linjedragning paverkar innehallet i planeringen, forskningen och
utvecklingen avseende trafiken under regeringsperioden. Malet &ar att forsoka
nedmontera barridrer mellan férvaltningsomradena, bygga upp aktérsnatverk och fora
funktioner atminstone delvis narmare det lokala planet. Det dréjer lange innan de
konkreta resultaten framtrader.

Det huvudsakliga malet for det utvecklingsprogram for trafiknatet (bilaga 1) som féreslas
for regeringsperioden ar att utdka trafikledskapaciteten och férbattra precisionen och
kostnadseffektiviteten inom mobilitet och transporter. Dessutom efterstravas en
forbattring av sdkerheten, medan miljéeffekterna torde forbli sma.

Viktiga servicefaktorer inom persontrafiken &r restiden, forutsagbarheten och tillgdngen
pd trafikinformation. De mest betydande effekterna pa dessa faktorer f&s genom projekt
som betjanar de stora trafikvolymerna i Helsingforsregionen (Lv 101, Ring I och E18 Ring
III, banavsnittet Helsingfors—-Riihimaki och Helsingfors bangard) och som okar
funktionaliteten, punktligheten och sdkerheten i trafiken. Sarskilt banprojekten har
gynnsamma effekter pa restiden och dess forutsdgbarhet pa ett vidstréckt omrade i
Finland, eftersom en stor del av resekedjorna stracker sig till Helsingforsregionen
samtidigt som spartrafikens funktion i Helsingforsregionen paverkar systemets funktion i
hela landet. Huvudvégarnas dagliga trafikerbarhet hdller god standard och servicenivan
utvecklas med dels stora, dels sma investeringar i olika delar av Finland.

Riktlinjen om satsningar pa kollektivtrafiken i stadsregionerna och pa framjandet av gang
och cykling paverkar servicenivan for trafiken i vardagen. Under de narmaste aren
fokuserar utvecklingen av kollektivtrafiken pa biljett- och informationssystem. Resultaten
av betoningen bdérjar framtrada under de kommande regeringsperioderna i form av en
utveckling av servicenivdn inom spartrafiken. I kollektivtrafiken mellan staderna blir
trafiktjansterna och deras prissdttning mangsidigare samtidigt som basservicenivan
tryggas. Stérningarna inom jarnvagstrafiken minskar, eller dtminstone effektiveras
hanteringen av dem. Den 6kande enhetligheten i biljett- och informationssystemen
forbattrar mojligheterna att hantera systemet som helhet. A andra sidan okar
avregleringen av konkurrensen antalet aktorer, vilket kan forsvara utvecklingen av
enhetligheten. Biltrafikens behov tillgodoses genom att utveckla trafikstyrningen och
trafikinformationstjansterna.

Riktlinjen om att starka skatternas och avgifternas karaktar som trafikpolitiska styrmedel
siktar pa att pdverka medborgarnas val av fortskaffningssatt. I ljuset av malen for den
dndrade prissattningen &r det sannolikt att priset pa bildkning kommer att hoja
hushallens trafikutgifter. Detta kommer att ske oavsett de trafikpolitiska riktlinjerna nar
efterstravan av balans inom den offentliga ekonomin leder till att stéden till vagtrafiken
minskar och skatterna hojs. I detta skede &r det svart att forutse effekternas storlek och
deras geografiska allokering.

Ekonomisk tillvixt. Foérbattringen av  huvudledernas  servicenivd  paverkar
produktiviteten sarskilt inom transportintensiv foretagsverksamhet genom att den hdéjer
kvaliteten p& en produktionsfaktor (infrastruktur). Finansieringen av vagnatet pa lagre
nivd och sma investeringar minskar, och pd dessa omrdden kan servicenivan stallvis bl
samre. De viktigaste dtgarderna med tanke p& den ekonomiska tillvéxten &r forbattringar
i servicenivdn som giller exporttransporter. Strategin som siktar pa att bevara
servicenivan inom isbrytningen och anskaffningen av isbrytare &r viktiga for
exporttransporterna.

Syftet med utvecklingsprogrammet for trafikndtet &r att forbattra servicenivan for
transportkedjor inom utrikeshandeln och I&nga stamtransporter i Finland p& viktiga
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transportrutter. En god serviceniva pa huvudlederna stédjer den ekonomiska tillvaxten
och regionernas konkurrenskraft. Punktligheten framjas sarskilt genom utvecklingen av
vag E18 (Ring III, Fredrikshamn-Vaalimaa, vanteomradet for ldngtradarna i Vaalimaa),
men ocksd av de &vriga huvudledsprojekten. Ban- och farledsprojekten (bl.a.
havsfarleden i Raumo, banforbindelsen Ylivieska-Idensalmi-Kontiomé&ki samt
triangelbanan i Riihimaki) forbattrar transporternas kostnadseffektivitet.

I stadsregionerna paverkar forbattringen av servicenivan i trafiken tillgangligheten, vilket
i sin tur forbattrar tillgdngen pa en annan produktionsfaktor (arbetskraft). Riktlinjen om
utveckling av upphandlingen av byggnads-, underhalls-, trafikerings- och trafiktjanster
pa ett satt som sporrar till innovationer och produktivitet & gynnsam fér néaringslivet,
sasom aven Oppnandet av nya affarsmojligheter inom tjénster for intelligent trafik och i
samband med trafikledsinvesteringar. Féretagen deltar ocksa i en allt stérre omfattning i
planeringen och finansieringen av trafikinvesteringar i takt med att nya avtalsmodeller av
olika slag blir vanligare. Nar dessa riktlinjer far genomslag, tkar de omsattningen inom
naringslivet samtidigt som de forbattrar produktiviteten och 6kar det ekonomiska
mervdrdet. Konsekvensens storlek kan annu inte uppskattas.

P& det hela taget &r det gynnsamt for den ekonomiska tillvaxten att man genom
trafikpolitik efterstravar en battre produktivitet genom att allokera relativt sett mer
finansiering utgdende frdn behovet, dvs. efterfrdgan, till stadsregionerna och det centrala
natet. En forbattrad produktivitet inom den offentliga sektorn minskar trycket att hdja
skatterna, vilka i regel forsvagar forutsattningarna naringsverksamhet. Reformen av
skatte- och avgiftssystemet har ocksd konsekvenser for naringslivet. Konsekvensernas
karaktdr och omfattning beror pd detaljerna i forandringen av beskattningen, bland annat
p& hur skatter och stéd som i dag allokeras till godstransporter och arbetskraftens
mobilitet behandlas.

Redogérelsens riktlinje om att férskjuta finansieringens tyngdpunkt fran stora projekt for
utveckling av trafiknaten till ersattande investeringar och sma investeringar gar i ratt
riktning med tanke p8 den ekonomiska tillvixten. Férandringarna sker I&ngsamt och
darfor ar det viktigt att behovet har identifierats och att man nu skrider till verket.

Sédkerhet. For att forbattra trafiksdkerheten presenterar redogérelsen riktlinjer som
siktar pa att férnya styrsystemen inom vég-, sjo- och jarnvagstrafiken, vilket okar
sakerheten sarskilt inom sjofarten. De projekt som avser vdgnatet hojer trafiksakerheten
p& manga olika stallen. Riktlinjerna tar ocksd fasta p& och ingriper i ansvarslost
trafikbeteende och anvandning av berusningsmedel i trafiken bland annat genom att ta
fram nya satt att effektivisera trafikdvervakningen och inféra nya férfaranden for
dvervakning av trafiknykterheten samt genom att framja trafikfostran och vard- och
stodatgarder for personer med alkoholproblem. Den 6kade dvervakningen och de sénkta
hastigheterna kan snabbt minska antalet dddsfall i trafiken. Upplysningsverksamhetens
effekter framtrader pa langre sikt i form av férandringar i attityderna.

Klimat och miljé. Ett centralt mal for de riktlinjer om &ndring av avgifts- och
skatteforfarandena gallande trafiken &r att minska mangden vaxthusgasutslédpp fran
trafiken. Andringarna i prissattningen kan samtidigt minska privatbilismen med upp till
en femtedel. Den faktiska effekten beror naturligtvis pd karaktdren av de @ndringar som
genomférs samt pd helheten av skatter och stéd. P& kort sikt har en férbattrad
energieffektivitet inom de offentliga trafiktjansterna och i anslutning till objekten for
offentlig upphandling (t.ex. materiel) ingen betydande inverkan p& véxthusgasutslappen
som helhet, men 6ver en langre tidsperiod kan detta sporra till verksamhet av samma
slag pd ett mer allmant plan och darigenom f& fdljder som till och med kan vara
betydande.
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Genom att forbattra energieffektiviteten i trafiken och minska mangden
véxthusgasutslapp kan man i manga fall samtidigt 8stadkomma positiva effekter ocksd
vad galler forekomsten av andra miljéoldgenheter, sdsom buller, trafikmiljéns trivsamhet
och luftkvalitet. Inom havstrafiken har reglering av hastigheterna stor potential att
minska utsldppen av alla féreningar. A andra sidan skulle langsammare sjdtransporter
kunna medféra utmaningar for effektiviteten inom exportindustrins logistik.

Likvérdighet. Redogorelsen tar aktivt upp likvardigheten i trafiksystemet i anslutning till
avsnitten om basservicenivan och tillgédngligheten. A andra sidan innehdller redogdrelsen
ocksd riktlinjer som &r negativa med tanke pd jamlikhetsmalen. Jamlikheten mellan
landets olika delar uppratthdlls genom att trygga fjarrtrafikférbindelserna pa
grundldggande nivd. A andra sidan varierar servicenivdn inom den regionala
kollektivtrafikens i landets olika delar. Riktlinjen om en starkare allokering av
finansieringen av kollektivtrafiken till de stora stadsregionerna innebar relativt sett att
kollektivtrafikens servicenivad i mindre stadsregioner och i glesbygden férsamras.
Ytterligare en faktor som paverkar likvardigheten &r hur prissattningen av trafiken
forandrar de skatter och stéd som i dagens lage inriktas pa invdnare och
Iaginkomsttagare i glesbygden.

Den offentliga ekonomin. Redogérelsens riktlinjer for dkad effektivitet tar fasta pd de
strukturella utmaningar som finansieringen av trafiksektorn tampas med. For det forsta
minskar riktlinjerna p& trycket att héja de offentliga konsumtionsutgifterna i
anskaffningen av transporttjanster, vilket ger béttre forutsattningar att uppratthalla
servicenivan inom kollektivtrafiken. En relativt sett stérre andel av finansieringen av
kollektivtrafiken styrs till stadsregioner dar effekterna bland annat p& maéngden
anvandare ar stoérst. For det andra efterstavas i utvecklingen av trafikledernas
serviceniva en 6kad produktivitet med intensifierat samarbete och béttre planering. P3
basis av de projekt som ingick i redogérelsen kan man dra den slutsatsen att sarskilt dd
det galler att utveckla huvudvagarna har nya Idsningar en stor potential for
effektivitetsokning. Jakten pa nya effektivare |6sningar fortsatter sarskilt under denna
regeringsperiod i de planeringsobjekt som identifierats i redogérelsen.

Den tredje strukturella utmaningen utgérs av de okande utslappen frdn trafiken, de
tilltagande rusningarna och sakerhetsproblemen samt den vaxande skullbérdan for
istdndséattning av trafiklederna. Redogérelsen innehdller ménga riktlinjer for att rdda bot
ocksd pa dessa problem, men de effektivaste sitten ser ut att vara att tillampa skatter
och avgifter som trafikpolitiska verktyg. Prissdttningen av trafik kan battre an hittills
anvéndas for att pa 13ng sikt styra de nuvarande valen i en hallbarare riktning. Samtidigt
inverkar en ny prissattning pd den offentliga ekonomins intdkter: héjningen av en skatt
eller avgift 6kar omedelbart intdkterna frn just den skatten eller avgiften, men minskar
intdkterna fran den 6vriga beskattningen i motsvarande man pa grund av foéréndringar i
konsumtionen.

Investeringskostnaderna for de trafikledsinvesteringar pd éver 1,3 miljarder euro som
inleds under regeringsperioden inriktas direkt pa omsattningen, vardedkningen och
arbetskraftsinsatsen hos de foretag som valjs att utféra planerings- och
byggnadsarbetena. Utdver den direkta effekten skapar investeringar aven
mellanproduktinsatser i leveranskedjan och ytterligare multiplikativa effekter. P& det hela
taget okar de trafikledsinvesteringar som inleds under regeringsperioden omsattningen
for en mycket stor grupp foretag med cirka 2,6 miljarder euro och 6kar efterfrdgan pa
arbetskraft med 15800 arsverken. Utifr&n investeringsobjektens lage tillfaller de
starkaste efterfrage- och sysselsattningseffekterna landskapen Nyland (34 procent),
Kymmenedalen (20 procent), Egentliga Finland (9 procent) och Sdédra Karelen (7
procent). Effekterna sprids emellertid ut pa stora omraden beroende pa de entreprendrer
som far i uppdrag att genomfora projekten och pa deras upphandlingskedjor.
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Utfallet av redogorelsens riktlinjer foljs upp under regeringsperioden. Vid sidan av utfallet
av riktlinjerna féljer trafikférvaltningen kontinuerligt upp utvecklingen av trafiksystemets
tillstdnd. Foljande indikatorer och informationskéllor fér uppféljningen kan stéllas upp for
maluppsattningen i denna redogérelse.
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Tabell 1. Centrala indikatorer for redogorelsens mal

Fragor som har
héarletts ur
trafikvisionen (2030)

Indikator for uppfoljning

Kallor for uppfoljning

Serviceniva

¢ Motsvarar
trafiksystemets
serviceniva

Medborgarnas tillfredsstéllelse med
trafiksystemet och resekedjorna

Trafikverkets enkat

medborgarnas
behov?
Ekonomisk tillvaxt Naringslivets tillfredsstallelse med Trafikverkets enkat
e Erbjuder trafiksystemet
trafiksystemet Global Competitiveness Index World Economic Forum
naringslivet e ranking av Finlands infrastruktur
forutsattningar till som en del av
en globalt konkurrenskraften
konkurrenskraftig Logistics Performance Index Véarldsbanken
verksamhet? »  betyg pa kvaliteten av Finlands

e Kompenserar
Finlands logistiska

logistik
¢ ranking av Finlands logistik

effektivitet for vart | Uppfoljning av trafikledernas skick Trafikverket
geografiska lage? «  begrénsningar i ndten pd grund
«  Ar trafiksystemet av daligt skick
driftsékert och Uppfdljning av punktligheten i trafiken | Trafikverket
forutsebart? « nartdgens punktlighet
« fjarrtdgens punktlighet
¢ vantetider for isbrytning
Uppfoljning av restiderna i Trafikverket
huvudvagsnatet
Sdkerhet Farliga situationer inom luft-, sj6- och Olycksutredningscentralen

e Ar det tryggt att
rora sig i trafiken?

jarnvagstrafiken

Statistiken Over olycksfall i vagtrafiken
e antalet dbdsfall i vagtrafiken
e antalet skadade i vagtrafiken

Statistikcentralen

Uppfoljning av trafikbeteendet
« alkoholfall
e korhastigheter

Trafikskyddet

Klimat och miljo

* Har olagenheterna
fran trafiken
minimerats?

e Ar livsmiljén trivsam
och ren?

Utvecklingen av utslappen och
energiférbrukningen i inrikes vag-,
jarnvags-, sjo- och lufttrafiken
« maéangden CO,-utslépp fran
trafiken

VTT:s LIPASTO-modell

Fordonsregistret
e CO,-utslapp frén
forstagdngsregistrerade person-
och paketbilar

Trafiksakerhetsverket

Utredningar av trafikbuller
¢ antalet personer som exponeras
for buller

Miljoministeriet

Likvardighet

e Har varje
medborgare
mdjlighet till en
fungerande vardag?

Medborgarnas tillfredsstéllelse med
trafiksystemet och resekedjorna

Trafikverkets enkat

Statistiken Over prestationerna inom
kollektivtrafiken

e utbudet av kollektivtrafik

* reseersattningar

Trafikverket

Den offentliga

ekonomin

« Aranvandningen av
resurser effektiv?

Effektiv anvandning av resurser
e kostnaderna for trafik i
forhallande till nyttan av
satsningarna (beskrivs av alla
ovan namnda indikatorer)

Kommunikationsministeriet,
expertutldtande
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11. Till slut

Den trafikpolitiska redogérelsen har beretts under en period praglad av en 6kande
osakerhet gallande den gemensamma europeiska finanspolitikens framtid. Det star klart
att det kommer att dréja ett tag innan Europa aterhdmtar sig fran recessionen och att vi
har en 1&ng period av |&ngsam tillvaxt framfor oss. Samtidigt maste regeringen béra
ansvaret for den I8ngsiktiga stabiliseringen av ekonomin, vilket férutsatter att
statsfinanserna maste stramas at ytterligare.

I rammanglingen den 22 mars 2012 avtalades om ramarna fér statsfinanserna foér dren
2013-2016 samt om de trafikprojekt som inleds under ramperioden. Utifrdn en
granskning av trafiknatens nuldge och 6nskemélen hos aktérer i regionerna identifierades
utvecklingsobjekt som ska atgardas i bradskande ordning under de narmaste dren. De
sammanlagda kostnaderna for dessa atgarder &r atta miljarder euro. Under den
innevarande regeringsperioden ligger fokus sarskilt p& genomférandet av projekt som
framjar |18ga emissioner och trafiksékerhet, och som &r viktiga foér naringslivet. Fér att
stimulera var ekonomi maste vi fa exporten att dra. Detta utstakar ocksa trafikpolitikens
riktning. Alla 6nskemdl kan inte uppfyllas, men en satsning pa en miljard euro pa
trafiklederna under det radande ekonomiska trycket &r ett betydande beslut som stoédjer
en gynnsam utveckling av ekonomin och sysselsattningen och utvecklandet av
regionerna.

Vid sidan av trafikinvesteringar vantade man sig att denna redogérelse aven skulle
presentera nya metoder for finansiering av trafiksystemet. For att padskynda atgardandet
av problem i trafikndtet eller 6ka investeringsvolymen har man hoppats att Infra Ab eller
privata placerare skulle komma till undsattning. I den granskning som gjordes i samband
med beredningen av den trafikpolitiska redogodrelsen konstaterades att det nuvarande
forfarandet for budgetfinansiering kan goras flexiblare pd ett sddant satt att det blir
lattare att hantera projekten och mdjligt att sdkerstalla ett samhallekonomiskt effektivt
genomfdrande av projekten. Dorren stangdes inte fér nya finansieringsarrangemang,
men de maste tillampas parallellt med den normala budgetfinansieringen och pa ett
sddant satt att de stoder en effektiv budgetfinansiering.

Den finansiering som beviljas trafiksystemet ar alltid en kompromiss mellan samhallets
olika krav. Trots de minskande resurserna har man kunnat halla Finlands trafiknat i ett
mattligt skick. Mot slutet av detta decennium torde utgdngspunkterna for finansiering av
trafiksektorn vara annorlunda &n for narvarande. Ett langsiktigt mal for EU:s trafikpolitik
&r att tillampa bruksavgifter pd alla fordon i hela trafiknatet. I Finland p&gdr arbetet med
att gora upp en 18ngsiktig fardplan fér prissattningen av trafiken under ledning av Jorma
Ollila.

Regeringsprogrammet betonar behovet att koppla trafikpolitiken helhetsbetonat och
tvaradministrativt  till ramarna for utvecklandet av naringslivet, ekonomin,
sysselsattningen och regionerna. En bra forsoksplattform for detta ar det pagdende E18-
tillvaxtkorridorprojektet, dar man soker efter ett nytt, vardeskapande satt att narma sig
trafiklésningar. I ett hallbart och anvéndarcentrerat servicesamhélle betraktas
infrastruktur, mobilitet och logistik som en tjdnst och som en kalla till tillvaxt,
konkurrenskraft och valfard. Genom detta tankande omvandlas en trafikled till en flexibel
och intelligent plattform, som tillsammans med de tjanster som sammankopplas med den
mojliggdér innovationer och utveckling av affarsverksamhet, och darigenom stédjer
hallbar tillvaxt och valfard i det omgivande samhéllet. De forsta stegen pa denna vég tas
just nu.

P3 trafikpolitiken har man stallt férvantningar av ett nytt slag som kréver att vi breddar
vart perspektiv. Det récker inte ldngre att &rendena granskas separat for varje sektor,
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utan nu behdévs en forbattrad verkningsfullhet inom hela samhallspolitiken. I samband
med beredningen av redogdrelsen identifierades grundlaggande utvecklingsbehov inom
forfarandena for bedémning av trafikpolitikens - och pa ett allmannare plan &ven
samhallspolitikens - effektivitet, och det finns anledning att ta tag i dessa
utvecklingsbehov under regeringsperioden. En malmedveten utveckling av forfarandena
stoder politikens 1&ngsiktighet och mélens kontinuitet, samtidigt som den m&jliggér en
processbaserad inlarning.

Den allt I3ngsammare tillvéxten i ekonomin och produktiviteten och det utgiftsryck som
den &ldrande befolkningen medfér forutsatter stoérre effektivitet inom den offentliga
sektorn i Finland an tidigare. Statsférvaltningens uppgift ar att axla sin del av ansvaret
for att samhallet fungerar pa ett ekonomiskt, socialt och miljomassigt hallbart satt.
Produktivitetsokningen sker inte langre genom att arbeta mer, utan genom att géra
saker pd ett nytt satt, smartare &n tidigare. I forvaltningen behdévs mer mod att
ifrdgasatta de nuvarande verksamheterna och metoderna, och intresse att skapa nya
I6sningar p@ problemen, som &r alltmer komplicerade och som 6verskrider grénserna
mellan férvaltningsomrddena. Forvaltningen har av tradition inte organiserats for att ta
fram innovationer, utan for att uppratthalla stabiliteten och de befintliga strukturerna.
Det &r en kravande, men i inget avseende omdjlig uppgift att &ndra pa uppdraget.
Trafikforvaltningens nya roll som en instans som mdjliggér och producerar innovationer
forutsatter att man malinriktat utvecklar en verksamhetskultur som frigér den dolda
potentialen. Syftet har varit att lyfta fram denna vilja och denna framtid i den
foreliggande redogorelsen.
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Bilaga 1: Utvecklingsprogram for trafikndtet 2012-2015,
projektbeskrivningar

E18 Fredrikshamn-Vaalimaa, 240 M€ (PPP-projekt, avtalsfullmakt 560 M€)

Vdgen mellan Fredrikshamn och Vaalimaa byggs som motorvég pa hela
strackan (32 km) norr om den nuvarande vagen. P3 stréckan byggs fem
planskilda anslutningar. Den nuvarande riksvigen kvarstdr som
parallellvéag. Projektet ansluter sig i den vastra anden till Fredrikshamns
omfartsvag som fardigstédlls 2014. Darefter ar E18 en sammanhangande
motorvag i enlighet med EU-malsattningarna, med undantag av Ring III.

Projektet [ampar sig att genomfdras som ett livscykelprojekt (Public
Private Partnership). De totala kostnaderna for PPP-projektet, som
omfattar planering, investering, drift och underhall samt finansiering,
uppgar till 560 miljoner euro, varav investeringskostnaderna enligt
prisnivan for den uppskattade realiseringstidpunkten &r 240 miljoner
euro. Nyttokostnadskvoten &r 1,1.

Projektet forbattrar férutsattningarna for naringsverksamheten, handeln
och turismen mellan Finland och Ryssland samt trafiksmidigheten och -
sakerheten pa végstrackan som belastas stort av den tunga trafiken.

E18 vianteomradde for langtradartrafiken i Vaalimaa, 25 M€

Vaalimaa &r den livligaste grinsdvergangen for trafiken mellan Finland
och Ryssland. For att minska l&ngtradarkderna har vanteomradet for
lastbilar vid grénsévergangen byggts ut redan tidigare och pa riksvag 7
har byggts ett korfalt for kbande tunga fordon.

Projektet omfattar byggandet av ett vanteomrade med plats fér 500
lastbilar séder om gransévergdngen. P& omradet byggs ocksa ett
trafikstyrningssystem, belysning och nddvandiga bastjanster. Vagplanen
g6r det méjligt att bygga ut omradet senare med plats fér 1 000
Iangtradare. Man har planerat att inféra en avgift for I3ngtradare for
anvandning av omradet.

Tack vare projektet forkortas I8ngtradar- och lastbilskderna pa riksvagen
med cirka 15 kilometer och kder férekommer bara sallan. Trangseln
minskar och trafiksékerheten forbattras pa riksvégen.

Rv 3 Tammerfors—Vasa (Laihela), 20 M€

Etapp I av projektet omfattar anslutningsregleringar mellan riksvéagarna
3 och 18 i Laihela.

Atgarderna i etapp I &r en del av att utveckla Rv 3 Tammerfors-Vasa,
som ocksa omfattar att bygga en omfartsvdg med fyra korfalt i
Tavastkyro och omfartsvagar vid de mest centrala tatorterna och att
bygga nya vagar med mittracken samt parallellvagar och planskilda
anslutningar. Kostnaderna for hela projektet &r 185 miljoner euro.
Nyttokostnadskvoten &r 1,6.

Hela projektet gor det maojligt att utveckla markanvandningen i
tatorterna. Genom att skilja at kérriktningarna och bygga planskilda
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anslutningar forbattras trafiksakerheten och smidigheten pa
riksvagsstrackan.

Rv 5 i S:t Michel, 20 M€

Riksvag 5 byggs om till en vag med fyra korfalt mellan Pitkdjarvi och
Visulahti. Samtidigt forbattras de planskilda anslutningarna och byggs
nya grundvatten- och bullerskydd. Projektet atgardar
kapacitetsproblemen i trafiken pd riksvag 5 pa det livligast trafikerade
stéllet i centrum av S:t Michel. Antalet personer som utsatts for buller
minskar p& avsnittet mellan S:t Michel och Visulahti. Risken for att
grundvattenomradet i Pursiala ska férorenas blir mindre.

Projektet utgor en del av utvecklingen av vagstrackan S:t Mickel-Juva
pa riksvag 5. De totala projektkostnaderna fér vagavsnittet &r 100
miljoner euro och nyttokostnadskvoten ar 2,3.

Rv 6 Taavetti-Villmanstrand, 90 M€

Servicenivan héjs pa riksvag 6 mellan Taavetti och Villmanstrand.
Planerna fér vagstrackan utvarderas pa nytt for att hitta en
kostnadseffektiv, optimal och anvandarinriktad 16sning med hjélp av ett
Oppet utbyte av idéer i vilket anvandarna och néaringslivet deltar. Om
man med en lattare planeringslésning kan uppna kostnadsinbesparingar,
sa anvands dessa for att bérja bygga vagstrackan mellan Lahtis och
Kouvola p8 riksvag 12.

Rv 8 Abo-Bjorneborg, 100 M€

Servicenivan héjs pa riksvag 8 mellan Abo och Bjorneborg. Planerna for
vagstrackan utvarderas pa nytt for att hitta en kostnadseffektiv, optimal
och anvéandarinriktad 16sning med hjalp av ett 6ppet utbyte av idéer i
vilket anvandarna och néringslivet deltar. Malet &r att héja servicenivan
samt forbattra trafiksakerheten och smidigheten pa hela véagstrackan. I
projektet ingdr ocksa att minska risken for att de fér vattenférsérjningen
viktiga grundvattenomradena och -tidkterna férorenas (Masku).

Reparation av tjilfarliga och mjuka stédllen p& huvudbanorna, 85 M€

N&r det géller banans stabilitet finns det istdndsattningsbehov pd nastan
hela bannatet. I detta projekt repareras de mest kritiska platserna, vilka
preciseras i planeringen.

Syftet med projektet ar att forbattra sédkerheten och punktligheten i
tagtrafiken samt sakerstalla banornas stabilitet med tanke pa ras. Den
belastning pa jarnvégsbanken som tadgmaterielen enligt den nya
europeiska standarden orsakar 6kar fr&n nuvarande, och darfor har
banans stabilitet forsvagats sa att den underskrider den godtagbara
sakerhetsnivan for ras pd en del av de mjuka stéllena. De banor som
finns pa mjuka omrdden repareras bland annat genom att man bygger
tryckbankar samt stabiliserar och bygger stalspontvaggar bredvid
sparet. Genom att férnya underbyggnaden pa befintliga banor kan
banans stabilitet forbattras och samtidigt avlagsna orsaken till
tjalfarligheten i undergrunden.
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Riihimaki triangelspéar, 10 M€

I projektet ingar att bygga ett cirka 1,5 kilometer 1&ngt spar frén
Kouvola mot Tammerfors, s.k. Riihimaki triangelspar, som gor det
mojligt for godstag att kéra direkt och smidigt mellan de livligaste
rangerbangardarna pa bannétet. I detta nu maste tdgen ledas till
bangarden i Riihimé&ki, eftersom deras fardriktning andrar.
Nyttokostnadskvoten ar 1,1.

Projektet minskar mangden tdgroérelser och effektiverar trafiken. N&r
triangelspdret har byggts minskar investeringsbehovet fér bangdrdarnas
del.

Forbattring av jarnvagsforbindelsen Ylivieska-Idensalmi-Kontiomaki
(elektrifiering), 90 M€

Raumo farled,

I projektet ingdr att elektrifiera banstrackan Ylivieska-Idensalmi, bygga
ett triangelspar till Idensalmi och att genomféra trafikplatsregleringar
som gor trafiken smidigare. Nyttokostnadskvoten ar 2,2.

Med projektet kan man 6ka banans kapacitet sd att transporterna av
rostad malm fran Siilinjarvi och trafiken till och frén Talvivaara gruva
|6per problemfritt. Trafikeringskostnaderna minskar. De stérsta
inbesparingarna fas med hjalp av Idensalmi triangelspdr och
elektrifieringen av banstrackan Idensalmi-Ylivieska, framfor allt i fraga
om utrikestransporter av industriprodukter. Elektrifieringen av
banstréckan Idensalmi-Ylivieska minskar tagtrafikens koldioxidutsl&pp.

20 M€

Projektet omfattar muddringar och tippning av muddermassor samt
arbeten med sakerhetsanordningar i anknytning till utmarkning av
farleder nar den nuvarande 10,0 meter djupa farleden till Raumo
fordjupas. I projektet dkas djupet i farleden till 11,0 meter enligt kraven
for leddjupgaende. Nyttokostnadskvoten &r 2,1.

Projektet férbattrar transportekonomin for fjarrexport av papper,
radmnestransporter och containertrafik.

Lv 101 forbdttring av Ring I, statens andel 35 M€

Ring I (Véasterleden-Osterleden) &r den vdg inom huvudstadsregionen
dar trafikstockningarna &r varst. P& grund av de stora trafikmangderna,
30 000-106 000 fordon/dygn, ar trafiken mycket kénslig for stérningar.
P& Ring I férekommer dagligen stillastdende 1&nga kder och vagen ar
mycket olycksbendgen.

Forbattringen av Ring I omfattar m&nga olika platser. De mest
skyndsamma med tanke pd funktionaliteten pa Ring I &r: byggande av
Kummelvagens planskilda anslutning, byggande av tillaggskorfalt pd
Ring I mellan Esbo stads grans och Vichtisvéagen (Lv 120) och byggande
av rampregleringar for etapp I av Tavastehusledens (Rv 3) planskilda
anslutning. Kostnadsberakningen for projektet ar 50 miljoner euro,
varav statens andel ar cirka 35 miljoner euro.
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I hela projektet for att forbattra Ring I ingdr ocksa att bygga Osterledens
planskilda anslutning, som genomférs senare. Kostnadsberdkningen for
hela projektet @r 175 miljoner euro.

Oka kapaciteten p& banstrickan Helsingfors—-Riihimaki (Kyrolda-Jokela,
Riihimaki), 150 M€

I projektet byggs tva tillaggsspar mellan Kyrola och Jokela och dessutom
genomférs sparregleringar som odkar kapaciteten pd trafikplatserna.

Hela projektet for att 6ka kapaciteten mellan Helsingfors och Riihimaki
omfattar ocksa att bygga ett spar for godstrafiken mellan Hyvinge och
Riihimé&ki. Dessutom byggs ett tillaggsspar fran Kytémaa till Kyrdld och
fran Purola till Jokela samt ett godstrafikspar i Kervo i riktning med
direktbanan mellan Kervo och Lahtis. Kostnadsberakningen for hela
projektet ar cirka 350 miljoner euro. Nyttokostnadskvoten ar 1,0.

Mojligheterna att utveckla tdgutbudet och trafiksmidigheten i
stérningssituationer forbattras. Det regelbundna tdgutbudet i nartrafiken
kan utokas till fyra tdgpar per timme mellan Helsingfors och Riihimaki.

E18 utveckling av Ring III (Flygstationsvagens planskilda anslutning och
forbattring av avsnittet Lahtisviagen-Borgadleden), statens andel 110 M€

Markanvandningen okar kraftigt invid Ring III och de trafikljusstyrda
plananslutningarna stockas svart p& morgonen och eftermiddagen. De
planskilda anslutningarnas korta pafarter och avfarter begrénsar en
smidig péfart till och avfart fr&n Ring III. Busshallplatsernas for korta
accelerationskorfalt stor trafiksmidigheten.

I de dtgérder som i férsta hand ska genomféras inom projektet ingdr
forbattringen av stréckan mellan Lahtisvdgen (Rv 4) och Borgdleden (Rv
7). Mellan Lahtisvégen och Hakansbéle planskilda anslutning byggs ett
tredje korfalt i bada riktningarna och i Borgaledens anslutning byggs nya
ramper sd att vanstersvangningar och trafikljus férsvinner fran Ring III.
Flygstationsvagens planskilda anslutning pa Ring III férbattras med hjalp
av ytterligare ramper. Den trafikljusstyrda plankorsningen mellan
Flygstationsvdagens och Dickursbyvagen ersatts med en planskild
anslutning. Bussramper och hallplatser férbattras. Mellan Ring III och
Borgd byggs ett trafikledningssystem. Kostnadsberskningen for
dtgarderna ar 150 miljoner euro, varav statens andel &r cirka 110
miljoner euro. Projektet forbattrar betydligt kapaciteten pad vagen,
smidigheten i rusningstrafik och funktionssdkerheten.

Av forbattringsatgarderna pa Ring III vidtas ramp- och
kollektivtrafikregleringarna i de planskilda anslutningarna samt
bullerskydden mellan Gammelgdrd och Flygstationsvédgen i ett senare
skede. Kostnadsberdkningen for hela projektet ar 290 miljoner euro.
Nyttokostnadskvoten ar 2,5.

Ravirkesterminaler, 40 M€

I projektet gors sma investeringar i de nuvarande lastningsstéllena for
ravirke (20 st). Dessutom byggs terminaler i Kemijarvi, Parkano,
Seindjoki och Pieksamadki medan terminalen i Kontiomaki utvidgas och
sparet till terminalen i Kitee forlangs.
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Projektet ar en del av utvecklingen av bioenergi- och

o . - . o . .
ravirkestransporter, dar man utodver att utveckla ravirkesterminalerna
ocksa forbattrar tjalskadade platser och svaga broar pa
vagtransportrutterna. Kostnadsberakningen for hela projektet ar 120
miljoner euro.

Rv 22 Uledborg-Kajana, 45 M€

Riksvag 22 forbattras i Uledborg mellan Joutsentie och Iinatti till en vag
med fyra kérfalt och Iinatti planskilda anslutning kompletteras med nya
ramper och dessutom forbattras anslutningarna Poikkimaantie,
Oulunlahdentie, Heikkilankangas och Madekoski. Riksvdgen breddas pa
strackorna Utajarvi-Vaala och Vaala-Paltamo. I Pikkarala, Hyrkkaa och
Kivesvaara byggs omkorningsfalt. Dessutom genomfors regleringar av
anslutnings- samt gang- och cykeltrafik i Uledborg, Muhos, Utajarvi,
Vaala och Paltamo och i Vaala byggs grundvattenskydd.

Smidigheten for biltrafiken forbattras framfér allt inom Uledborgs
stadsregion och bibehdlls pa andra livligt trafikerade strackor pa
dtminstone nuvarande niva trots att trafiken okar. Trafiksdkerheten
forbattras pa riksvdgen och i anslutningarna.

Rv 4 Rovaniemi, 25 M€

I projektet forlangs strackan med dubbla kdrbanor anda till Oijustie samt
byggs planskilda anslutningar, bullerskydd och regleringar av gédng- och
cykeltrafik vid Qijustie och Vierustie.

Projektet ar en del av att utveckla Rv 4 i Rovaniemi. I hela projektet
finns planer pa att férldnga riksvagsstrackan med fyra korfalt séderut
och &ndra anslutningarna pa hela stréckan till planskilda anslutningar.
Kostnadsberakningen for hela projektet ar 60 miljoner euro.
Nyttokostnadskvoten ar 1,4.

Sakerheten och smidigheten pa riksvagen och gatunatet som ansluter
sig till den forbattras.

MBT-projekthelheter inom stadsregioner (statens andel 30 M€, kommunernas
30 M€)

Det ursprungliga syftet med forfarandet med avsiktsférklaringar i frdga
om markanvandning, boende och trafik (MBT) ar att skapa en enhetlig,
fungerande och konkurrenskraftig stadsregion. Det ar ytterst viktigt att
rikta atgarder som stoder framjandet av en hallbar samhallsstruktur till
omraden dar forandringarna har storsta effekt. I programmet ingar sma
3tgarder for att sammanjamka markanvandningen och trafiken. Man
kommer 6verens om atgédrderna i de MBT-avsiktsforklaringar som ingas
med de fyra stora stadsregionerna.

Finansieringen uppgar till totalt 60 miljoner euro, som férdelas pd
foljande satt: Helsingforsregionen 30 miljoner euro samt Abo-,
Tammerfors- och Uledborgsregionerna 10 miljoner euro var. Statens
andel ar 50 procent och kommunerna férbinder sig till att vidta
dtgdrderna med en motsvarande andel, liksom ocksa att delta i andra
I6sningar som man kommit éverens om for markanvandningens och
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boendets del. Statens andel finansieras med medel som reserverats for
bastrafikledsdsh&liningen.

Fornyande av styrsystem for viag-, sjo- och jarnvagstrafik, 90 M€

Styrningen av Finlands vag-, sjo- och jarnvagstrafik fungerar 24/7 och
sker huvudsakligen med hjalp av tekniska system. I fraga om att
utveckla vagtrafiken poangteras hanteringen av stérningar och
vagtrafiken som helhet, inom sjétrafiken sakerheten och
informationsutbytet mellan olika parter och inom jarnvagstrafiken
punktligheten och effektiveringen av styrverksamheten.

Projektet for att férnya styrsystemen bestar av datasystemprojekt for att
utveckla styrsystemen inom vag-, sjé- och jarnvagstrafiken samt av
upphandling av anordningar och tjénster. Projektet maste genomféras
som en helhet, men kan goras i etapper. Projektet gor det mdjligt att
utnyttja trafiknatet effektivare och att erbjuda battre
informationstjanster i samarbete med andra aktorer.

Kostnadsberakningen for projektet ar 90 miljoner euro, varav
jarnvagstrafikens andel ar 31 miljoner euro, vagtrafikens 30 miljoner
euro och sjoétrafikens 29 miljoner euro.

Funktionell forbattring av Helsingfors bangéard, 100 M€

I projektet ingdr att skaffa ett nytt stallverk och att implementera ETCS-
systemet. Stéllverket har inte &nnu natt slutet pa sin livscykel, men
arbetet med att férnya det tar cirka tio &r och maste pdbérjas inom de
nérmaste aren.

Med 8tgarderna minskas stérningar i tagtrafiken inom Helsingfors.
Utveckling av gruvférbindelserna och naringspolitiskt viktiga projekt
Om projekten fattas separata beslut.

Dubbelspér mellan Luumiki och Imatra och forbattring av forbindelsen fran
Imatra till ryska gransen (kostnadsberdkning 380 M€), planering, 10 M€

Jarnvagstransporterna fran Ryssland till Finland gar numera
huvudsakligen genom Vainikkala. Det finns planer pa att 6ppna ett nytt
internationellt grénsdvergangsstalle i Imatra och att utveckla
gransévergangsstallet i Imatra ocksa for andra transporter &n ravirke.
Tyngdpunkten for trafiken fran Ryssland till Finland skulle flyttas fran
Vainikkala till Imatra.

P& banavsnittet Luumaki-Imatra krévs det betydande
forbattringsatgarder for att trafiken ska |6pa smidigt da trafikm&ngden
okar. Det mest effektiva sattet att 6ka kapaciteten pa banavsnittet &r att
goéra det dubbelsparigt. Ocksa foérbindelsen frdn Imatra till ryska grénsen
behdver forbattras.

Planeringen av dubbelspdret mellan Luumaki och Imatra och
forbattringen av jarnvagsforbindelsen mellan Imatra och den ryska
grénsen beréknas uppga till 10 miljoner euro.
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Bilaga 2: utvecklingsprogram for trafiknatet 2016-2022,
planeringsprojekt

Under 2016-2022 forbinder man sig att genomfora foljande spetsprojekt
(ca 1 300 M€)

¢ Centrumslingan, Helsingfors 750 ME
. Helsingfors—-Riihimé&ki - forbattring av servicenivan pa banstrackan, etapp 2 200 ME
«  Luumé&ki-Imatra, dubbelspdr och forbattring av forbindelsen frédn Imatra till ryska gransen 380 M€

For de ovriga projektens del &r forteckningen for aren 2016-2022 till sin karaktar ett program som styr
planeringen. I programmet beskrivs viktiga projekt som férutsatts for att utveckla trafiknatet. Man framjar
planeringsberedskapen for dessa projekt, och i den fortsatta planeringen utvarderar man alternativa l6sningar
och utnyttjandet av mangsidiga metoder. Programmets karaktér gor det ocksd méjligt att reagera snabbt pa till
exempel nya naringspolitiskt viktiga projekt och nya poangteringar. Kostnadsprognosen for att genomféra
projekten i planeringsprogrammet uppg%r till sammanlagt cirka 2,2 miljarder euro.

Bland projekten i 10-8rsprogrammet finns ocksa etapp 3 av projektet Nyslott centrum, som man beslutade
skjuta fram i samband med budgetmanglingen 22.3.2012. Planerna fér projektet ar fardiga med tanke pa
genomférandet.

Ovriga projekt i planeringsprogrammet (ca 2 200 M€)

Foérbattring av centrala huvudleder (vdg, jérnvag, sjo) (900 M€)
. Rv 3 Tammerfors-Vasa

Rv 4 Jyvéskyld-Uledborg

Rv 4 Ule8borg-Kemi

Rv 5 S:t Michel-Juva

Rv 9 Tammerfors-Orivesi

Rv 12 Lahtis sédra ringvag

Rv 12 Lahtis-Kouvola

Forbattring av servicenivan pa banstrackan Kouvola-Kotka/Fredrikshamn

Forbattring av bangardar

Karleby farled

e o o o o o o o o

Helsingforsregionens trafiksystem (700 M€)

e Lv 101, férbattring av Ring I
E18, utveckling av Ring III
Sma kostnadseffektiva projekt inom metropolomradet (KUHA)
Metroprojekt inom huvudstadsregionen (statens andel 30 %)
Esbo stadsbana

Forbattring av det dvriga huvudvégnatet och bannatet (200 M€)
«  Sékerstalla bioenergi- och ravirkestransporter
. Elektrifiering av banstrackan Hyvinge-Hango
e Forbattring av det 6vriga huvudvagnatet (objekten preciseras)
¢ Forbattring av det 6vriga bannatet (objekten preciseras)

Projekt inom andra stadsregioner (300 M€)
«  Tammerfors och Abo sparvags- och nartégstrafik (statens andel 30-50 %)
. MBT-projekthelheter inom stadsregioner (statens andel 50 %)
«  Ovriga projekt inom stadsregioner (objekten preciseras)

Trafikstyrningsinvesteringar (100 M€)






