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INLEDNING

Varen 2007 borjade kommunikationsministeriet bereda en trafikpolitisk redogdrelse 1 enlighet
med regeringsprogrammet for statsminister Matti Vanhanens II regering: ”l en redogorelse
som i borjan av valperioden dverldmnas till riksdagen drar regeringen upp de langsiktiga rikt-
linjerna for trafikpolitiken. Redogorelsen inkluderar ett investeringsprogram som géller trafik-
leder for valperioden 2007-2011 samt ett langsiktigt utvecklings- och investeringsprogram for
trafik och infrastruktur som bygger pd hanteringen av den helhet som trafiksystemet utgor. 1
detta sammanhang utreds ocksé ibruktagandet av sddana finansieringsmodeller som komplet-
terar budgetfinansieringen i samband med trafikledsinvesteringar.”

Beredningen av redogorelsen har letts av trafik- och kommunikationspolitiska ministerarbets-
gruppen. Till arbetsgruppen har hort trafikminister Anu Vehvildinen (ordférande), utrikeshan-
dels- och utvecklingsminister Paavo Vdyrynen, kommunikationsminister Suvi Lindén, for-
svarsminister Jyri Hék&mies, justitieminister Tuija Brax och migrations- och Europaminister
Astrid Thors.

En langsiktigare trafikpolitik togs som centralt mal for redogérelsen. Med ldngre sikt avses
hér ett tidsspann pa 10-15 ar. Redogorelsens synvinkel omfattar hela trafiksystemet, man har
forsok undvika att fokusera enbart pa trafikleder. Eftersom redogorelsen gar utover valperio-
den, har man onskat framhdva riksdagens stillning da det giller att definiera riktlinjerna pa
lang sikt.

I juni 2007 siande kommunikationsministeriet ca 200 intressenter inom trafikbranschen en
begdran om synpunkter pa de fragor som tas upp i redogérelsen. De ca 130 utlatanden som
sindes in har anvints som utgingsmaterial. Aven de fora och delegationer som ministeriet
tillsatt (bl.a. huvudstadsregionens trafikdelegation, delegationen for trafiksidkerhetsfragor,
infraforum, logistikforum, kollektivtrafikforum och delegationen for flygtrafik) har lamnat in
synpunkter pa redogdorelsen. I augusti—september 2007 ordnades regionala moten for diskus-
sion och utfragning i Uledborg, Joensuu, Bjorneborg, Riithiméki och Kotka. I oktober 2007
ordnades en diskussion for riksdagsménnen.

Trafik- och kommunikationspolitiska ministerarbetsgruppen har behandlat redogorelsen elva
ganger. Arbetsgruppen har dessutom ordnat ett separat finansieringsseminarium. Arbetsgrup-
pen har som sakkunniga hort ordférande Jorma Haapaméki fran Finlands Byggnadsingenjors-
forbund RIL r.f. och statssekreterare Raimo Sailas fran finansministeriet. Som bakgrund for
redogorelsen har ocksa anvénts den mellanrapport som en arbetsgrupp under ledning av 6ver-
ombudsman Esko Aho fran Jubileumsfonden for Finlands sjélvstandighet Sitra har utarbetat
for att klargora verksamhetsbetingelserna inom skogsindustrin och skogssektorn.



1 TRAFIKPOLITIKENS INNEHALL OCH CENTRALA MAL

Trafiksystemet bestar av trafikinfrastruktur, samfardsmedel, manniskor och transporterat gods
i trafiken samt forfattningar och organisationer i anknytning till dessa. Trafikpolitik avser alla
de atgédrder som vidtas i friga om ovan ndmnda delfaktorer i trafiksystemet och genom vilka
landets konkurrenskraft och niringslivets framgang framjas och medborgarnas vélfard upp-
ratthalls. Trafikpolitiken och trafiksystemet knyter starkt an till samhéllets andra funktioner,
framst utvecklingen av region- och samhillsstrukturen.

TRANSPORTSYSTEMET

Passagerare och
transporterat gods

Transport-
infrastruktur

Administration och
lagstiftning

Transportmedel

En god trafikinfrastruktur och ett fungerande trafiksystem &r viktiga for befolkningens dagliga
liv. Néstan alla medborgare skoter dagligen arbete, skola, drenden och fritid genom resor — i
genomsnitt tre resor per dag. I glesbygden inverkar vdg- och trafikférhallandenas kvalitet
mest pa hur smidiga och sédkra resorna dr. Inom stadsregionerna dr det framst trafikledernas
kvalitet, goda kollektivtrafiklosningar och trafikledning som forbéattrar smidigheten hos resor
och resekedjor.

Trafiken kopplar samman samhéllets funktioner och dérfor paverkas vilfirden och ekonomin
direkt av trafiksystemets kvalitet. Ekonomins tillvéxt och den hgjda levnadsstandarden har
hittills okat trafiken och behovet av trafikinvesteringar. For Finland &r trafiksystemet en viktig
konkurrensfaktor, eftersom landet dr stort och transportavstanden ldnga. Industri och bositt-
ning finns i hela landet och de foretag inom skogs- och metallindustrin som transporterar stora
méngder tungt gods svarar for en betydande andel av produktionen. Att de viktigaste trafik-
forbindelserna har en tillrdcklig serviceniva ar visentligt med tanke pa hela trafiksystemets
funktion och landets konkurrenskraft.

Goda trafikforbindelser dr av central betydelse for den regionala utvecklingen. Trafikforbin-
delserna inverkar pé foretagens intresse att etablera sig i regionen och stanna kvar dér. Kortare
restider inom persontrafiken effektiviserar affarsresorna och underléttar dven regionernas och
kommunernas nétverksbildning for samproducerade tjanster.



Trafiken innebér dock dven allvarliga oldgenheter f6r miljon och ménniskors hilsa. Utover
utsldppen av koldioxid, som dr orsak till klimatforandringen, dr andra oldgenheter dessutom
utsldpp, buller, splittrad samhéllsstruktur och den hindrande verkan farlederna utgor. Inom
bulleromraden invid vdg och gator bor ca 750 000 personer, inom jarnvégstrafikens bullerom-
rdden ca 50 000 personer och inom luftfartens bulleromrdden ca 30 000 personer. Buller
minskar livsmiljons kvalitet och trivsamhet och forsdmrar ménniskors hilsa, vdlbefinnande
och verksamhetsformaga.

Storsta delen — ca 85 procent av alla trafikprestationer — genereras av personbilstrafik. Genom
atgdrder som inverkar pa personbilstrafikens volym och hur trafiken tidsmaéssigt &r forlagd
samt atgédrder som inverkar pa bilparken kan man avsevirt forbattra medborgarnas livskvali-
tet, livsmiljo och trafiksdkerheten.

De olika trafikformerna har sina starka sidor. Vidsentligt 4r hur smidig hela rese- eller trans-
portkedjan dr. Vigtrafiken &r flexiblast av trafikformerna och sirskilt de korta strickorna till-
ryggaldggs pa vig. Jarnvigstrafikens konkurrenskraft dr som starkast i persontrafik mellan
stora centra och i deras nértrafik samt i tunga transporter 6ver langa strickor t.ex. fran indu-
strianldggningar till hamnar. Transporter till sjoss och pa vattenleder dr formanligast vid langa
transporter. Flygtrafiken &r lamplig for langa strackor samt for fjarrtransport av litta och vér-
defulla produkter.

Nyckeltal for det finska trafiksystemet

Resendrer till utlandet
(6ver 600 km)

Transportvolym (ton)
i utrikestrafik

Resenérer inom landet
(6ver 100 km)

Inrikes tonkilometer

Trafiknatets langd

Statlig budgetfinansiering
av trafikleder

Statlig och kommunal
finansiering av trafikleder

.

Av de langa utlandsresorna
sker 75 % med flyg

Over 80 % av utrikeshandelns
transporter gar sjévagen

Vagar 89 %, jarnvagar 9 %, flygtrafik 2 %

Véagar 65 %, jarnvagar 27 % och vattenleder 8 %

Ca 100 000 km vagar och gator,
6 000 km jarnvéagar, 8 500 km vattenleder
och 27 flygplatser

Totalt ca 1,2 mrd € per ar
till statliga trafikleder

Totalt ca 1,2 mrd € per ar
till statliga trafikleder och 0,8 mrd €
per ar till kommunala gator

0% 50 % 100 %

O Vagtrafik B Jarnvagstrafik O Sjotrafik B Flygtrafik B Staten O Kommuner

Staten utovar sin budgetmakt pa de &mbetsverk som hor till kommunikationsministeriets for-
valtningsomrade. Vigforvaltningen, Banforvaltningscentralen och Sjofartsverket samt séker-
hetsmyndigheterna Fordonsforvaltningscentralen, Luftfartsforvaltningen och Jarnvagsverket

drivs alla i form av &mbetsverk och riksdagen fattar beslut om anslagen till dem pa forslag av
regeringen.



Finnair Abp &r ett borsforetag dér staten dr majoritetsdgare. VR-Group Ab égs helt av staten.
Agarstyrningen av dessa och andra statliga bolag som fungerar pa marknadsvillkor koncentre-
rades sommaren 2007 till avdelningen for dgarstyrning vid statsradets kansli. Staten har ett sa
kallat strategiskt intresse i vartdera bolaget. Vid dgarstyrningen av den hir typen av bolag
krévs ett regelbundet samarbete med avdelningen for dgarstyrning vid statsradets kansli och
det centrala ministeriet med tanke pé det strategiska intresset — i detta fall kommunikations-
ministeriet.

Pa kommunikationsministeriets forvaltningsomrade finns ocksa tre affirsverk: Luftfartsverket
som administrerar statens nitverk av flygplatser samt Lotsverket och Rederiverket. Med hjilp
av dgarstyrning sorjer staten for att affarsverken bedriver deras allminnyttiga verksamhet
kostnadseffektivt och med beaktande av regeringens politiska riktlinjer. I affarsverken och
aktiebolagen utdvas makten av en styrelse som bor atnjuta dgarnas fortroende. Affarsverks-
modellens framtid undersoks som bést.

2  FUNGERANDE TRAFIKSYSTEM STODER NARINGSLIVET OCH DEN EKO-
NOMISKA TILLVAXTEN

Malet for regeringens ekonomiska politik samt sysselsdttnings- och niringspolitik dr att oka
finlandarnas vilfird genom att forbéttra forutsittningarna for hogre sysselséttning och bittre
produktivitet. Det dr nodvéndigt att astadkomma en stark ekonomisk tillvéxt och en hog pro-
duktivitet i och med att befolkningen blir dldre och behovet av offentliga tjanster 6kar. Reger-
ingen vidtar vid behov snabbt atgirder for att trygga nédringarnas konkurrenskraft.

Ett fungerande trafiksystem och en langsiktig trafikpolitik stoder néringslivets verksamhets-
mojligheter och konkurrenskraft och dédrigenom den ekonomiska tillvixten. Hogre levnads-
standard bidrar ockséd med nya utmaningar for var trafikpolitik. Den ekonomiska aktiviteten
okar trafiken och transporterna. Trafikokningen forutsitter att regeringen gar in for att mota
klimatfordndringen genom héllbara trafikpolitiska atgérder utan att riskera néringslivets verk-
samhet och transporter.

Trafikpolitiken bor bidra till att stirka Finland som ett land som har konkurrenskraft och &r
gynnsamt for foretag. Sérskilt viktigt dr det att skapa foérutsittningar for en smidig och kost-
nadseffektiv logistik. Storningsfria och punktliga internationella transporter och transporter
inom landet for handeln, livsmedelsindustrin och byggnadsverksamheten har en central bety-
delse for ndringslivet.

Den tunga fabriksindustrins andel av bruttonationalprodukten &r i Finland bland de hogsta i
OECD-lianderna. Industrins struktur i kombination med de ldnga avstdnden i landet leder till
att antalet tonkilometer i férhallande till bruttonationalprodukten &dr hogt jamfort med de vik-
tigaste konkurrentlinderna. Férmagan att hantera logistikkostnaderna dr en betydelsefull fak-
tor for konkurrenskraften i Finland. Logistiskt kunnande och fungerande trafiksystem é&r allt
viktigare konkurrensfaktorer inom den globala ekonomin i framtiden.

For att forbéttra den logistiska effektiviteten bor Finland kunna sénka transportkostnaderna i
forhdllande till konkurrentlinderna. Aven spetskompetens, ny teknik, innovationer samt
forskning och utveckling bor kunna nyttiggoras. Fungerande transportmarknader och 6ppen
konkurrens dr forutséttningar for ett konkurrenskraftigt transportsystem i utveckling.



Trafikforbindelserna inverkar pa foretagens etableringsbeslut. Regeringen bor vid behov ock-
s& kunna reagera snabbt nér det uppstér ny nédringsverksamhet som behover trafikleder. Bland
annat dr det sannolikt att utvinningsindustrins nya uppsving kréver beredskap for investering-
ar i infrastrukturen.

Arbetskraftsbristen &r ett akut problem for logistikbranschen. Problemet kraver ritt allokerade
utbildnings- och nédringspolitiska atgirder under de nidrmaste dren. Branschen bor goras at-
traktiv for unga. Arbetsrelaterad invandring behdvs ocksa.

Industri, gruvdrift och handel

Over 80 procent av godstransporterna inrikes #r industrins transporter. Industri- och produk-
tionsanlidggningarna finns pé olika hall i landet och goda trafikforbindelser behovs darfor till
landets alla delar. Industribranschernas och produktgruppernas transportbehov dr olika och
déarfor anvinder de olika transportformer. For godstrafik inom landet anvinds vigtransport
néstan vid alla korta transporter och vid transport av livsmedel, langt forddlade produkter och
sma varupartier dven vid langa transporter. Pa jarnvig transporteras framst basindustrins rava-
ror och produkter.

Kostnadseffektivitet dr viktig for alla industrigrenars transporter. Punktlighet och snabbhet har
kommit att bli allt viktigare faktorer for transportkvaliteten. Kostnadseffektiva transporter
forutsétter att vig- och jarnvédgskonstruktionernas skick mojliggér stora laststorlekar och
transporterna kan da skotas med sa liten materiel som mojligt. For att hoja kostnadseffektivi-
teten ska programmet for grundlig forbéttring av jarnvégen slutforas och de viktigaste banfor-
bindelserna som godstrafiken anviander byggas om sa att de klarar ett axeltryck pa 25 ton.

Punktliga transporter &r mojliga om det i trafiknétet inte finns nigra betydande problem med
formedlingsformagan. Huvudvégnitet har inte langre négra storre “flaskhalsar” som tir pa
transporternas punktlighet, men méanga smala och backiga forbindelseavstand belastas av tung
trafik och uppfyller inte langre de krav som numera stills av transporter och fordonsmateriel.
Problem med formedlingen av tdgtrafik forekommer bl.a. inom sddra Finlands banndt och
inom forbindelseavsnitten Seindjoki—Uleaborg och Uleaborg—Vartius griansstation.

Mojligheterna att inleda gruvdrift undersoks eller bereds pa flera orter i norra eller dstra Fin-
land. Om projekten genomfors har de avsevird sysselsittande effekt sérskilt pA de omraden
dér det dr en utmaning att skapa nya arbetsplatser. Aktuellt med gruvprojekt ar det bl.a. i Tal-
vivaara, Suhanko, Kolari, Kevitsa, Suurkuusikko, Sokli, Pampalo och Kylynlahti. Om gruv-
projekten genomfors dndrar de i stor omfattning godsflodet och behovet av investeringar i
banndtet maste i sa fall ses over. En nystartad gruvdrift tillfor ocksa extra trafik i de norra
hamnarna. For att sikra konkurrenskraften for jarnvégstransporterna bor bannétet utvecklas
systematiskt och dvergripande.

Detalj- och partihandeln i1 Finland sysselsétter ca 13 procent av arbetskraften och producerar
11 procent av Finlands bruttonationalprodukt. Storsta delen av foéretagen inom handeln &r
sma, men mitt i omséttning och antal anstéllda dr handeln koncentrerad till de stora foretagen.
Handelns transporter har noggranna tidtabeller och majoriteten av dem koérs under natten. I
huvudvignitet kors framst stomtransporter medan distributionstransporterna kors i det regio-
nala och lokala vig- och gatunitet. Reservdelar och livsmedel som létt forddrvas transporteras



ocksa som flygfrakt. For handeln &r det angeléget att leveranssdkerheten av varor garanteras
dygnet runt. Med tanke pa punktliga transporter inom handeln &ar det till exempel viktigt att
vintervighallningen héller en god niva.

Skogsindustrin och tryggad virkesforsorjning

Kostnadseffektiv logistik och fungerande trafikinfrastruktur &r viktiga konkurrensfaktorer for
den finska skogsindustrin. Logistikens verksamhetsforutséttningar avspeglar sig direkt pa
skogsindustrins produktionsutveckling och pa sysselsittningen och investeringarna. Pa grund
av att volymerna #r stora dr skogsindustrins logistiksystem kridvande och mangfasetterade
helheter, som kan ldttare utvecklas och dndras efter behov nir verksamhetsmiljon &r forutse-
bar.

De exporttullar pa ravirke som Ryssland tar ut ar ett akut hot mot skogsindustrins ravarufor-
sorjning. Alla atgédrder som syftar till att trygga ersédttande inhemska révaror &r darfor brads-
kande. I enlighet med det mal som uppstillts 1 regeringsprogrammet ska avverkningarna av
inhemskt virke 6kas varaktigt med 1015 miljoner kubikmeter per 4r. Okad anskaffning av
inhemskt virke forutsitter att man sitter in atgirder i olika delar av trafiknidtet: de enskilda
vigarnas och skogsvdgarnas skick maste forbittras, vignétet av ldgre klass maste repareras
och vissa lagtrafikerade banor maste istdndséttas. Sddan utveckling av trafikndtet som é&r vik-
tig for skogsindustrin dr ocksd ombyggnad av gamla och olycksdrabbade avsnitt av huvudva-
gar och 6kning av bérigheten pa huvudbanorna.

Forutsittningen for 6kad anvéndning av skogsbaserad fornybar energi &r att skogflis (avverk-
ningsavfall, stubbar och klenvirke) nyttiggors i hogre grad &n for ndrvarande. Det dr mest
ekonomiskt att samla upp skogsflis nir uppsamlingen integreras i upphandlingen av virkesra-
varor for industrin. Vintertid kan skogsflis emellertid inte samlas upp pa grund av tjile eller
rikliga méngder sn6. Om flisen i huvudsak samlas upp under den period d& marken inte dr
frusen kan man uppviga den sdsongvariation som beror pa att anskaffningen av industrivirke
mest &r forlagd till vintern.

Flyttning av avverkningsutrustning och transport av skogsflis till driftslagren okar belastning-
en pa det vdgnit som &r av lagre klass. Det blir allt viktigare att vdgarna &r farbara hela aret.
Skicket pa savil landsvégsnitet av ldgre klass som skogsvigar och andra enskilda vigar maste
forbattras s att vigarna klarar tunga transporter dven under menforet under hosten och véren.
Okad upphandling av skogsflis ckar transportstrickorna, vilket forbittrar konkurrenssituatio-
nen for jarnvégstransporterna.

Transittrafiken till Ryssland

Goda trafikforbindelser Osterut dr Finlands styrka. Transittrafiken genom Finland till Ryss-
land okar snabbt. Ryssland &r Finlands fjérde viktigaste exportland. Vérdet av transittrafiken
genom Finland till Ryssland &r nu néstan fyrfaldigt jimfort med vérdet av Finlands export till
Ryssland. Enligt en utredning som gjorts av Sitra dr ca 4 000 personer sysselsatta inom tran-
sittrafiken 1 Finland bl.a. vid lasthantering, lagring, spedition och transporter. Finska foretag
med logistiktjénster drar in drygt 300 miljoner euro per ar i forsdljningsinkomster fran transit-
trafiken.
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Transporttiderna bor kunna forutses allt béttre, eftersom allt stérre punktlighet forvéntas av
transporterna. Gransformaliteterna vid den ryska griansen gor det svart att forutse restiderna
sdrskilt for de internationella vagtransporterna. Avsikten dr att overga till elektroniska fortull-
ningshandlingar vid ingédngen av 2009 inom trafiken mellan EU och Ryssland. Detta skulle
effektivisera fortullningen, snabba upp grinsévergangen och forkorta kderna med ca 20 kilo-
meter vid grinsstationerna i sydostra Finland.

Turismen, en stor mojlighet

Turismen #r viktig fér samhéllsekonomin och sysselsittningen i Finland och den har stora
mojligheter att 6ka. Turismens andel dr ca 2,4 procent av bruttonationalprodukten. Inom tu-
rismen arbetar ca 60 000 personer.

Turismen framjas av fungerande trafikforbindelser och av att det ar létt att nd turistcentren.
Avstanden dr langa och darfor dr goda forbindelser sérskilt viktiga for turismen i Lappland
och 6stra Finland. Turismen &r en av de framsta branscherna i Lappland och eftersom det &r
en arbetskraftsdominerad bransch har den stor betydelse for regionens ekonomi. Den syssel-
sdtter ca 5 000 personer i Lappland. Kort vég till en flygplats dr ockséa en betydande konkur-
rensfaktor for turistcentren. I Lappland finns fem flygplatser: Enontekis, Kittild, Ivalo, Kemi
och Rovaniemi. Sdsongerna &r jultiden, sportlovsméanaderna och sommarménaderna. Antalet
internationella charterresendrer har nédstan femfaldigats pa ett decennium. I december 2007
besoktes Lappland av 150 000-200 000 utldndska resenérer.

Néstan hélften av alla utldnningars dvernattningar pa hotell dr inom Helsingforsregionen och i
Helsingfors finns ocksd landets populdraste turistmal. Den internationella turisttrend som
gynnar korta stadssemestrar mérks ocksé i Helsingfors.

Ryssarna har gatt forbi tyskar och svenskar och blivit den stérsta utldndska turistgruppen i
Finland. Tillvixten har 6kat med dnda upp till 30 procent per ar. I januari 2008 besoktes Fin-
land av ca 100 000 ryska turister. Ryssarnas viktigaste resmal &r stiderna i ndromradena invid
grinsen samt Helsingfors och Insj6finland och dessutom skidcentrer och badinrittningar i
Lappland, Kajanaland, Norra Savolax och Nordkarelen. Storsta delen av de ryska turisterna
kommer till Finland med personbil via griansstationerna i syddstra Finland. Kderna under sé-
songerna medfor riskfyllda situationer. Trafikinformationen behover utvecklas med tanke pa
att trafikkulturen i1 Finland och Ryssland &r olika.

Ligesbedomning

- Ett fungerande trafiksystem och en langsiktig trafikpolitik ger néiringslivet maijlighe-
ter till en gynnsam utveckling och ekonomisk tillvixt.

- Finlands logistiska kostnader behover sinkas i forhallande till vara konkurrentlin-
der.

- Fungerande forbindelser och tjiinster i trafiken frimjar en positiv utveckling i regio-
nerna.

- En logistikstrategi som foljer regeringsprogrammet ska infioras som en del av en bre-
dare utveckling av ndringspolitiken.




3 TRAFIKPOLITIKEN OCH KLIMATFORANDRINGEN

Riktlinjer i regeringsprogrammet for statsminister Matti Vanhanens andra regering

- Regeringen anser att Finland for egen del och tillsammans med den ovriga Europeiska
unionen mdste ta pd sig ett tungt ansvar for att klimatforindringen stivjas.

- Den tilltagande energianvindningen stivjas genom malmedvetna dtgdrder och strdvan
dr att stoppa okningen av energiforbrukningen.

- Trafiken bir en betydande del av ansvaret for klimatforindringen. De energibespa-
ringsmal och klimatmal som har uppstillts for trafiken kan nds genom att man minskar
de miljooligenheter som trafiken medfor, frimjar kollektivtrafiken och miljovinliga
transportformer samt gar over till biobaserade brinslen i trafiken. Trafikens miljékon-
sekvenser kontrolleras genom att man sporrar transportndringen till frivilliga energi-
spardatgirder, effektiviserar logistiken, frimjar kollektivtrafiken samt minskar koldiox-
idutslippen fran privatbilismen.

- Skapande av enhetliga samhillsstrukturer och kompletterande byggande frimjas.

Statsradets arbetsfordelning i fraga om en klimatpolitik for trafiken

Nir det giller vaxthusgasutslédppen fran trafiken och statsférvaltningens atgdrder kan flera
ministerier medverka i klimatpolitiken. Kommunikationsministeriet ansvarar bl.a. for trafik-
forvaltningen, nya trafikprojekt och fordonsteknik samt lagstiftningen som géller trafiken med
undantag for beskattningen av trafiken. Finansministeriet svarar for skattepolitiken i anslut-
ning till trafiken, miljoministeriet fér den fysiska region- och samhaéllsstrukturen som inverkar
pa behovet av trafik och transport, och arbets- och nédringsministeriet t.ex. for utvecklandet av
biobrinslen. Férutom statsférvaltningens atgdrder paverkar ocksa kommunernas markpolitik,
nidringslivets atgédrder och de enskilda medborgarnas atgiarder vaxthusgasutslappen.

Klimatpolitik och trafik &r d&mnet for tre projekt som statsradet bereder som bést. Det forsta
projektet dr den trafikpolitiska redogorelsen. Senare under sommaren 2008 fardigstills en
klimat- och energistrategi som técker alla sektorer och varen 2009 en klimat- och energipoli-
tisk framtidsredogérelse. I den trafikpolitiska redogérelsen behandlas utvecklingen fram till
2020. Den klimat- och energipolitiska framtidsredogorelsen behandlar riktlinjer for klimatpo-
litiken och trafiken efter 2020.

I denna redogorelse granskas de allménna riktlinjerna for klimatpolitiken inom trafikomradet
och de viktigaste trafikpolitiska atgirdernas effektivitet nédr det géller att hejda klimatforand-
ringen. Materialet fran denna redogorelse kommer att anvéndas i beredningen av de tvérsekto-
riella dokumenten, dvs. klimat- och energistrategin och den klimat- och energipolitiska fram-
tidsredogorelsen. Det dr mojligt att riktlinjerna for Finlands nationella klimatpolitik inom tra-
fikomradet preciseras ndrmare efter att man natt samforstdnd om klimatpolitiken pd EU-niva.
Detta kommer att ske tidigast under Frankrikes ordférandeskap 1 slutet av 2008.

Vixthusgasutslippen fran trafiken i Finland

Bland viéxthusgaserna &r det framfor allt koldioxid (ca 80 procent av vixthusgasutsldppen)
som paverkar klimatet. Trafiken i Finland producerar arligen ca 13 miljoner ton koldioxidut-
slapp. Trafiken star for cirka en fjardedel av kolidioxidutslappen och cirka en femtedel av alla
vaxthusgasutsldpp 1 Finland. Ca 90 procent av vixthusgasutslédppen fran trafiken kommer fran

11



12

vigtrafiken. Av vigtrafikens utsldpp orsakas 60 procent av personbilstrafiken och 23 procent
av lastbilstrafiken. Jarnvégstrafikens andel av utsldppen ér cirka tva procent. Koldioxidutslép-
pens andel av vixthusgasutsldppen fran trafiken dr ca 96 procent, varfor fortsiattningen géller
koldioxidutslapp.

Internationella 6verenskommelser om utsliippsminskning

Enligt forskningen kommer de negativa foljderna av klimatférandringen att 6ka markant om
temperaturen stiger mer dn tva grader 6ver den forindustriella nivan. Undersdkningarna visar
att en grins efter vilken det inte ldngre dr mojligt att hejda att temperaturen stiger tva grader
kommer att nés inom ett par artionden om den nuvarande utvecklingen fortsitter. Ddremot
kommer gransen troligtvis inte att Gverskridas om man lyckas minska vixthusgasutsldppen
med atminstone hilften fére 2050.

Internationella 6verenskommelser har ingétts for att hejda klimatforédndringen. Finland &r av-
talspart bade i ramkonventionen om klimatfordndring fran 1992 (FN:s klimatavtal) och i Kyo-
toprotokollet frdn 1997 som kompletterar konventionen. Kyotoprotokollets giltighetstid upp-
hor 2012. Enligt Kyotoprotokollet ska EU-ldnderna minska sina koldioxidutslapp med atta
procent under perioden 1990-2012. Finland har stéllt som mal att nivan pa koldioxidutslép-
pen ska bevaras ofordandrad pa 1990 ars niva till 2012 (Kyotoprotokollet).

Diskussionerna om en ny dverenskommelse pagar som bést. I december 2007 fattade FN:s
klimatkonferens pa Bali beslutet att forhandlingar ska inledas om en ny internationell klimat-
overenskommelse som ska gélla tiden efter 2012. Konferensen enades om att industrilénder-
nas utslépp ska minska med 25-40 procent till 2020 jamfort med nivan 1990. Forhandlingarna
kommer att avslutas i samband en klimatkonferens Képenhamn 2009, d& man ska komma
overens om mal for minskningen av vixthusgaser som ska omfatta hela varldssamfundet efter
2012.

Systemet med utsléippshandel

En betydande del av kéllorna till vixthusgasutslédppen, bl.a. energiproduktionen och delar av
industrin, omfattas av det s.k. systemet med utsldppshandel som EU inforde 2005. Det inne-
bir att den totala médngden utslédpp begrénsas genom att industrianldggningar och andra ut-
slappskillor beviljas utsldappsritter. Den som Overskrider utsldppsritterna maste betala for
overskridningen.

Flygtrafiken kommer troligtvis att omfattas av EU:s utslédppshandelssystem tidigast fr.o.m.
2012. Flygtrafikens sérskilda problem ér att utsldppen okar snabbt och att konsekvenserna for
klimatet 4r méngdubbla t.ex. i jimforelse med motsvarande koldioxidutslapp fran végtrafiken.
EU kommer att inleda arbetet med en klimatpolitik for sjotrafiken utgaende fran en gransk-
ning av olika alternativ som kommissionen kommer att presentera 2008. Koldioxidutslédppen
fran den 6vriga trafiksektorn minskas bl.a. genom atgérder som kontrollerar och reglerar tra-
fiken och som framjar anvindningen av miljovinlig fordons- och brénsleteknik, dvs. skatte-
politik och olika bestammelser.



EU:s riktlinjer

EU:s toppméte i mars 2007 antog malet att minska utslédppen av viaxthusgaser med 20 procent
fran 1990 ars niva fram till ar 2020. EU é&r redo att hoja detta mal till 30 procent om den &vri-
ga virlden forbinder sig till en lika stor utslappsminskning. I januari 2008 presenterade kom-
missionen ett klimat- och energipaket med

- ett forslag om hur malet att minska koldioxidutsldppen med minst 20 procent till 2020
som antogs 2007 ska fordelas mellan medlemsstaterna. For Finland foreslar kommissio-
nen ett mal pa 16 procent for utslappsminskningen i sektorer som inte omfattas av ut-
slappshandelssystemet (trafik, jordbruk, byggande, boende).

- ett mal for okningen av utnyttjandet av fornybara energikéllor och ett forslag till hur 6k-
ningen ska fordelas mellan medlemsstaterna. EU:s toppméte forband sig i mars 2007 att
Oka andelen fornybara energikéllor till 20 procent, vilket forutsétter en kraftig 6kning av
andelen fornybara energikéllor i alla ldnder. Kommissionen féreslar att Finland ska ha
som nytt mal att hoja andelen till 38 procent fram till 2020.

- ett forslag till &ndring av direktivet om utsldppshandel sa att utauktionering blir den vikti-
gaste metoden for att fordela utslappsrétter inom alla sektorer som omfattas av utsldapps-
handelssystemet.

Som ett 1&ngsiktigt méal foreslar kommissionen att koldioxidutsldppen ska minst halveras fram
till 2050. Dessutom foreslar kommissionen att EU 1 linje med det beslut som fattats vid topp-
motet uppger sig vara redo att anta en minskning pa 30 procent av utsldppen ar 2020, om res-
ten av virlden forbinder sig till en motsvarande minskning. Behandlingen av klimat- och
energipaketet har inletts i radets arbetsgrupper och Europaparlamentet. Politiskt samforstand
om klimat- och energipaketet nas tidigast under Frankrikes ordférandeskap i slutet av 2008.

Minskning av koldioxidutslippen fran trafiken

Enligt det forslag till bordeférdelning som ingér i EU:s energi- och klimatpaket ska Finland
minska koldioxidutsldppen i sektorer som inte omfattas av utsldppshandeln med i genomsnitt
16 procent under perioden 2005-2020. For trafiken dr malet en speciellt stor utmaning: koldi-
oxidutslappen ar 2020 far i sa fall vara hogst 10,9 miljoner ton. I dag dr de arliga utsldppen ca
13 miljoner ton och utan nya atgérder berdknas de 6ka till 13,9 miljoner ton till 2020. Minsk-
ningsbehovet ar 2020 dr beroende pa teknikutvecklingen och andelen biobrédnslen 2,5-3 mil-
joner ton.

Statens tekniska forskningscentral (VTT) har utrett effekten av olika metoder som ska minska
koldioxidutslédppen. Exempel pa metoder for att minska koldioxidutsléppen fran trafiken pre-
senteras i tabellen nedan. Effektivast 4r de metoder som pa ett 6vergripande sétt paverkar tra-
fiksystemet och personbilsbestandet. Bedomningen av metoderna &r riktgivande, eftersom
bl.a. antaganden som anvénds vid berdkningen av utsldppen, fordndringar i omvérlden,
granskningsperiodens langd och andra metoder som anvénds samtidigt i hog grad paverkar
slutresultatet. Det dr i vilket fall som helst klart att de metoder som presenteras i tabellen eller
liknande atgéarder maste vidtas.
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Exempel pa metoder som kan anviindas for att minska
koldioxidutsléppen i trafiksektorn

Metod

Minskning av koldioxidutsléippen

Kompletterande av den fysiska sam-
héllsstrukturen

Ca 0,2 miljoner ton per &r fram till 2020 och 1,1 miljoner
ton fram till 2050 i och med att trafikbehovet minskar.

Framjande av kollektivtrafik bl.a.
genom investeringar i spartrafik

Direkt verkan ca 0,2 miljoner ton per ar som foljd av att
privatbilismen minskar. De indirekta verkningarna pa lang
sikt & mycket stérre och en foljd av att investeringar i
kollektivtrafiken styr markanvéndningen.

Okad anvindning av fornybara ener-
gikéllor

Genom en 0kning av anvidndning av biobrinslen 0,5-1,5
miljoner ton per ar beroende pad mingden utsldpp under
biobrinslets livscykel.

Utnyttjande av fordonsteknikens alla
mojligheter

En minskning med ca 2 miljoner ton per ar till 2050, om
kommissionens forslag till EU-bestimmelser tréader i kraft

och det fornyade fordonsbestandet samtidigt generar
mindre utslapp.

Avgifter 0-1,4 miljoner ton per ar beroende pa hur mycket trafik-
avgifterna minskar antalet korkilometer.
Attitydpaverkning Sammanlagt upp till 2 miljoner ton fram till 2050, om

man lyckas fordndra finldndarnas trafikval sa att de viljer
miljovanligare alternativ.

Atgirderna som ska minska utslippen giller alla trafikformer. Privatbilismen stir numera for
storsta delen av utsldppen och det dr dérfor ocksa mojligt att minska mest inom den kategorin.
Den tekniska utvecklingen och fornyelsen av fordonsbestandet minskar utslédppen fran per-
sonbilarna, men det sker sa langsamt att det ocksa behdvs andra atgirder. I besluten bor det
beaktas att det i praktiken inte finns nagra alternativ till personbilen i omraden dir utbudet pa
kollektivtrafik &r otillrackligt. Nar man 6verviger atgdrder som giller lastbilstrafiken maste
man beakta vilka konsekvenser atgdrderna har for niaringslivets konkurrenskratft.

I januari 2008 undertecknades godstransport- och logistikbranschens avtal om energieffektivi-
tet. Avtalets mal dr en energiinbesparing pa nio procent till ar 2016. Ett motsvarande avtal
som giller kollektivtrafiken fornyas som bést. Last- och paketbilstrafikens energiforbrukning
har 6kat med 6ver sju procent under 2000-talet. Huvudorsaken till 6kningen &r att transporter-
na sker i mindre enheter n tidigare. Ett sétt att minska forbrukningen &r effektivare transpor-
ter och lagerhallning. Avsikten &r att f4 minst 60 procent av foretagen eller de registrerade
fordonen i1 godstransportbranschen att ansluta sig till det frivilliga avtalet. Avtalet giller ocksa
jarnvagstransporter.

Genom attitydfordndringar dr det ocksd majligt att pa liangre sikt astadkomma betydande ut-
slappsminskningar. Mélet &r att fa finldndarna att vélja mindre bilar och modeller som forbru-
kar mindre, att inte anvidnda bilen for korta strickor och att kéra ekonomiskt. For att astad-
komma en attitydfordandring kréavs 1dngsiktigt upplysningsarbete och informationskampanjer.

Genom lagarna om éndring av fordonsskattelagen och bilskattelagen som trddde i kraft vid
ingangen av 2008 infordes miljorelaterad beskattning, vilket gor det mojligt att i framtiden
minska vixthusgasutslédppen ocksa med hjélp av beskattningen, dven om de nuvarande skatte-
satserna dnnu inte verkar minskande pa utslédppen.



Trafiken och samhiillsstrukturen

Nastan hélften av finldndarna bor i de tio storsta stadsregionerna. I stadsregionerna okar inva-
narantalet mest i utkanterna och kranskommunerna. Det betyder att samhillsstrukturen blir
mer spridd och trafiken okar. En orsak till utvecklingen &r att bostdderna i stddernas centrum
ar dyra och att i synnerhet barnfamiljer uppskattar stérre bostidder och naturnira boende som
det &r ont om i ndrheten av stadskdrnorna. For att kollektivtrafiken i stadsregionerna ska blir
mer konkurrenskraftig maste markanvindning och trafiksystem utvecklas sa att samhills-
strukturen blir tétare. Nya omraden ska placeras sé att det gar att ordna en fungerande kollek-
tivtrafik som kan konkurrera med privatbilismen.

Spartrafikprojekten dr i forsta hand indirekt gynnsamma med tanke klimatpaverkningarna,
eftersom de gor det mojligt att utveckla en héllbar samhiéllsstruktur. Spartrafikprojektens
samhillsekonomiska I6nsamhet i forhallande till vdagprojekten okar om de atgirder som
genomfors for att bromsa klimatférindringen hammar en tillvixt av végtrafiken och 1 stéllet
paskyndar en 6kning av spartrafiken. Detta bor i fortsédttningen beaktas ndr man berdknar 16n-
samheten for olika trafikinvesteringar. Investeringar i spartrafik maste kunna forutses tillrdck-
ligt tidigt for att en effektiv planering av markanvindningen ska vara mojlig.

Kommunerna och landskapsférbunden ansvarar for planeringen av markanvindningen. Pa
grund av det stora antalet aktdrer har dven staten en viktig uppgift som samordnare av utveck-
lingsatgérder som giller samhillsstrukturen. Foér markanvindningsplaneringen behovs tydliga
riktlinjer som bor gilla alla aktorer. Statsradet har for avsikt att under varen 2008 fatta beslut
om en genomgang av de riksomfattande mélen for markanvandningsplaneringen.

Specialfragor i huvudstadsregionen och i stora stider

Det bostadspolitiska atgardsprogram som uppgjordes i enlighet med regeringsprogrammet,
riktlinjerna for en metropolpolitik fér huvudstadsregionen och avsiktsférklaringen mellan
staten och kommunerna i huvudstadsregionen som géller en 6kning av bostads- och tomtut-
budet &r klimatpolitiska riktlinjer for en héllbar utveckling av stadsregionerna. Centrala meto-
der nér det giller att samordna bostadspolitiken och trafikpolitiken ar

- Planlidggning av nya omraden med goda trafikforbindelser och i synnerhet spartrafikfor-
bindelser.

- Samarbete mellan kommunerna och staten sa att bostadsomraden och trafikleder bildar
sammanhingande helheter dir mdjligheterna att utveckla trafiknitet utnyttjas sa omsorgs-
fullt som mojligt ndr samhéllsstrukturen kompletteras.

- Befintliga jarnvigsforbindelser och de mdojligheter som ringbanan och vistmetron kom-
mer att medfora beaktas nir bostadsomraden planldggs 1 huvudstadsregionen. Omradet for
huvudstadsregionens trafiksystemplanering utvidgas till 14 kommuner och trafiksystem-
planen och avsiktsférklaringen fornyas.

Trafiklederna och foljder av klimatforindringen

Klimatforandringen paverkar trafikmiljon och skétseln av trafiklederna. I och med att det bla-
ser mer och stormar oftare forsvaras flygtrafiken och sjotrafiken. Havet hélls 6ppet lingre,
men det blir vanligare med packis och isforhéllandena blir darfor svarare. Varma vintrar med
véixlande védder okar behovet av atgérder vid halt viglag pa vigarna och pé flygplatser i syn-
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nerhet 1 kustregionerna. Det omrade som kréiver intensifierat vinterunderhall utvidgas mot
inlandet ndr klimatet blir varmare. Vixlingen mellan regn och kéldperioder under vinterma-
naderna kommer antagligen ocksa att gora spartrafiken kénsligare for stérningar.

De nuvarande foreskrifterna for planeringen av trafikleder kommer nédvéndigtvis inte langre
att vara tillimpbara nir klimatférindringen tilltar. T.ex. forekomsten av tjilskador pa vigba-
nan och jarnviagen kan fordndras. Detta maste beaktas i foreskrifterna f6r planeringen av tra-
fikleder. Forskning om vilka verkningar klimatférandringen fér med sig behdvs for att man
ska kunna forbereda sig for férdndringarna.

Ligesbedomning

- Enligt forslaget i kommissionens energi- och klimatpaket bor Finland minska trafik-
utsliippen med 16 procent under perioden 2005-2020. Malet innebdr en stor utma-
ning. Politiskt samfiorstand om EU:s energi- och klimatpaket ndas tidigast under
Frankrikes ordforandeskap vid slutet av 2008.

- Utslippen fran personbilar minskar da tekniken utvecklas och fordonsbestandet for-
nyas, men mdlen for utslippsminskningen kommer att kriva ocksa andra atgirder.
Nir malen faststills bor det beaktas att personbilen dr nodvindig i omraden dir ut-
budet pa kollektivtrafik inte dr tillrickligt. Nir atgirder som beror lastbilstrafiken
overvigs bor det beaktas vilka konsekvenser dtgdirderna kan ha for niringslivets kon-
kurrenskraft.

- Klimatpolitikens centrala metod nir det giller att stivja klimatforindringen pa lang
sikt dr att forenhetliga samhidllsstrukturen. I och med detta minskar trafikmdingderna
och tyngdpunkten for trafikbehovet flyttas mot trafikformer som innebdr en mindre
belastning for miljon.

- En komplettering och ombyggnad av den fysiska samhidllsstrukturen dr ett effektivt,
men ldngsamt siitt att minska trafiken och utslippen. Ddirfor dr det skdil att snabbt
vidta nodvindiga dtgirder, eftersom verkningarna bérjar synas forst efter 10-20 ar.
For planeringen av regioner och markanvindning behovs tydliga riktlinjer som bor
gdlla alla aktirer. Statsradet kommer under varen 2008 att fatta beslut om en éversyn
av de riksomfattande malen for omrddesanvindningen.

- Markanvindningen och trafiksystemet maste utvecklas som en integrerad helhet sa
att de mdjligheter som utvecklingen av trafikndtet erbjuder utnyttjias sa vil som mdj-
ligt nir samhillsstrukturen harmoniseras.

- Frimjandet av spartrafik och kollektivtrafik dr en forutsittning for en med tanke pa
klimatforindringen hallbar utveckling av samhdllsstrukturen. I besluten om trafik-
ledsprojekt bor spartrafik prioriteras.

- Klimatforindringen paverkar bl.a. behovet av vinterunderhall pa véigar och jirnvi-
gar. Ocksa forekomsten av tjilskador och éversvimningar kan forindras, vilket bior
beaktas i planeringsforeskrifterna.




4 KOLLEKTIVTRAFIK OCH GANG- OCH CYKELTRAFIK SOM LOCKANDE
ALTERNATIV

Riktlinjer i regeringsprogrammet for statsminister Matti Vanhanens andra regering

- Staten deltar i finansieringen av de stora stidernas kollektivtrafik forutsatt att finansie-
ringen okar anvindningen av kollektivtrafiken och forbittrar kollektivtrafikens kon-
kurrenskraft och forutsatt att stiderna ékar sina egna satsningar pa kollektivtrafiken.

- Persontrafiklagen revideras i enlighet med EU:s rittsakter med mdlet att bibehalla Fin-
lands sirforhdllanden.

- Regeringen utokar den tillgingliga kollektivtrafiken och forbittrar forhallandena for
den litta trafiken.

- Man utvecklar smidigheten inom kollektivtrafiken, villkoren for systemet med personal-
biljetter, den regionala planeringen samt upphandlingsprinciperna.

- Koptrafiken inom tagtrafiken utvecklas sd att den biittre motsvarar de regionala resebe-
hoven.

Utveckling av kollektivtrafikens marknadsandel

Kollektivtrafikens andel av persontrafikprestationerna i Finland &r ca 15 procent. Kollektivtra-
fikens marknadsandel har ar for ar sjunkit samtidigt som personbilstrafiken har 6kat sin andel.
Personkilometerna for busstrafiken har sedan 1990 minskat med ca 10 procent. Tag- och flyg-
trafiken har forbattrat sin stillning nagot. Persontrafikens tillvaxt grundar sig néstan enbart pa
Okad personbilstrafik.

Det 4r manga faktorer som inverkar pa konkurrensen mellan kollektivtrafiken och privatbi-
lismen. Till dem hor samhiéllsstrukturen, ménniskornas virderingar och preferenser, kostna-
derna for alternativa fardsitt, stoden till den offentliga trafiken samt trafikskatterna och trafik-
avgifterna. En tdt samhillsstruktur gynnar kollektivtrafik, en glest bebyggd struktur framjar
déremot privatbilism.

Trafikprestationer for persontrafik i Finland 1990-2006
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Bittre konkurrenskraft for kollektivtrafiken

Nedan foreslas atgirder som syftar till att ka kollektivtrafikens popularitet. Atgirder som
snabbt inverkar &r t.ex. dndringar i priser och beskattning. En enhetligare samhillsstruktur
forbattrar langsammare verksamhetsforutsattningarna for kollektivtrafiken.

Lagstiftningen bor ses dver sa att kollektivtrafikens tjinster kan planeras
som regionala helheter 6ver kommungrinserna. Kollektivtrafikens nuvaran-
de forvaltningsmodell ar splittrad och hierarkisk, vilket hindrar kollektivtrafi-
kens tjénster att utvecklas i takt med de behov méanniskorna har att réra sig. Nér
man samtidigt fortsédtter med att konkurrensutsétta marknaden for kollektivtrafi-
ken skapas forutsdttningar for att kontinuerligt utveckla och effektivisera verk-
samheten.

Sambhiillsstrukturen bor forenhetligas genom att man ser till att kollektivtra-
fikforbindelser av god kvalitet ordnas till nya bostadsomraden samt till arbets-
plats- och servicekoncentrationerna. Byggnadslagstiftningen bor ses dver sa att
tjdnster och stora arbetsplatskoncentrationer som genererar mycket personbils-
trafik placeras i nirheten av den sparbundna trafikens stationer eller busstrafik-
lederna inom de stora stadsregionerna. Det ska vara smidigt att byta fardsitt fran
personbil till kollektivtrafik, vilket blir mdjligt om det ordnas tillrdckligt med in-
fartsparkeringar. Likasa géller det att frimja samakning i personbil.

Personalbiljetten bor goras till ett lockande alternativ som kan konkurrera med
bilformanen. Anvindningen av personalbiljetten kan okas t.ex. genom att man
sinker beskattningsvirdet pa den eller slar fast en grins i euro for den skattefria
delen. Beskattningspraxis kan ses 6ver sa att resekostnaderna kan dras av dven 1
fraga om biljettens skattefria del. Personalbiljetten &r en férdel som likt lunchse-
deln eller bilféorméanen kan definieras som en innehavarrelaterad férman. Biljet-
typer utvecklade for dem som reser tillfilligt frimjar ocksa anvidndningen av
personalbiljetten. Dessutom ska anstéllningsféormaner for cyklister fraimjas.

Nir allokeringsbeslut om stodet for kollektivtrafik i stora stider fattas bor
man beakta behovet att minska personbilstrafiken fran kranskommuner till cen-
tralkommuner. Buss- och spartrafikens konkurrenskraft 6kar, nir biljettsystemet
for hela pendlingsregionen blir enhetligt och biljettpriserna sjunker. Serviceni-
van inom kollektivtrafiken maste hojas sérskilt inom pendlingstrafiken dér det
finns mest potentiella anvéindare. Resecentralernas trivsamhet och serviceutbud
bor utvecklas, vilket dven omfattar information till resenédrerna och infartspar-
kering.

Andra insatser for att oka kollektivtrafikens konkurrenskraft dr bl.a. att hoja
servicestandarden for bussarnas regionlinjer, marknadsforing av kollektivtrafi-
ken och en aktiv och mélmedveten utveckling av den sparbundna trafiken.

Langa resor med kollektiva firdmedel

Personbilen anvinds for ca 85 procent av resor mellan 100 och 150 kilometer. Nér resans
langd okar sjunker andelen for personbil. Tag och buss anvénds ungefir lika mycket pa 150—



400 kilometer l&nga resor, men for resor som &r kortare &n s& dr buss det vanligare valet av
fairdmedel. Tag anvéinds ddremot oftare for langa resor. Aven flygtrafikens marknadsandel
stiger nér resans langd okar.
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Tjénsterna for kollektivtrafik pa 1dnga strickor produceras framst pd marknadens villkor. Sta-
ten upphandlar arligen tdg-, buss- och flygtrafik till ett virde av ca 100 miljoner euro for sa-
dana forbindelsestrickor som inte generar ett utbud av kollektivtrafik som kan finansieras
med biljettintékter. Med anslag ur statsbudgeten upphandlas dven Kvarkentrafik och forbin-
delsefartygstrafik i skdrgarden.

Staten tryggar basservicenivan for fjarrtrafiken genom att kopa kollektivtrafiktjanster nér for-
bindelserna inte uppstar pa marknadens villkor. Basservicen ska genomf6ras pa trafiksystem-
niva — det ar tillrickligt att malet uppnas bara for en trafikform. Regionerna svarar i regel for
sadana tjanster inom fjérrtrafiken med kollektiva trafikmedel som kvalitetsméssigt Gverstiger
basservicenivan. Staten kan efter 6verviagande fran fall till fall bista sadan trafik t.ex. genom

anslag for regional utveckling.

Basserviceniva och specialserviceniva for langviga trafik med kollektiva firdmedel

Basserviceniva (staten tryggar kollektivtrafiken genom upphandling)

Fran landskapens centralorter ska man under en
och samma dag kunna gora en tur och retur -resa
utan omstigningar till huvudstadsregionen eller
tvdrtom.

Vardagar framme fore kl. 9 pa morgonen och
aterresa tidigast kl. 15.

Pa veckoslut ska det finnas forbindelser pa fre-
dags- och sondagskvillar.

Frén andra regioncentrum ska man under en och
samma dag kunna gora en tur och retur -resa anting-
en direkt eller med omstigning till huvudstadsregio-
nen

Vardagar ska man vara framme i Helsingfors
senast kl. 10 och aterresa pa eftermiddagen.
Veckoslutsforbindelserna ska finnas pa fredags-
och sondagskvillar i bada riktningarna.

Mellan landskapens storsta centralorter ska det
finnas forbindelse for att utféra drenden under en
och samma dag.

Minst tre timmar tid under tjdnstetid pa destina-
tionsorten.

Frin alla centralorter i landskapen ska det finnas
forbindelse under en och samma dag till grannland-
skapets centrum.

Forbindelse ska finnas atminstone fran det mind-
re centrumet till det storre.

Vardagar ska man vara framme senast kl. 10 och
forbindelse for aterresa pa eftermiddagen.
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Specialserviceniva (regionerna kan, om de sa énskar, ordna.
Det dr mojligt att anviinda statens regionutvecklingsanslag enligt provning fran fall till fall)

Matarforbindelse fran de storsta centralorterna i
landskapen till utlandsflyg utan behov att 6vernatta
i Helsingfors

Forbindelse  till  Helsingfors-Vanda-flygplats
vardagar fore kl. 7 och returférbindelse efter kl.
22.

Matarforbindelse fran évriga centralorter i land-
skapen till utlandsflyg sa att behovet att Gvernatta i
Helsingfors ar hogst en natt.

Villkoret for upphandling av flygtrafik dr att restiden med snabb tagtrafik dverstiger tre tim-
mar. T.ex. Villmanstrand, S:t Michel, Jyviskyld och Seindjoki uppfyller inte kriteriet, men

Nyslott, Varkaus och Bjorneborg gor det.

Restid med tag fran Helsingfors
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Stadsregionernas kollektivtrafik

I de storsta stiderna, dvs. i huvudstadsregionen samt i Tammerfors och Abo regioner anvin-
der invanarna regelbundet flera olika firdsatt. I huvudstadsregionen finns det flest personer
som vanligtvis reser kollektivt och pa motsvarande sétt farre gdng- och cykeltrafikanter &n pa
annat hall. Huvudstadsregionens stider och Tammerfors och Abo har érligen satsat totalt ca
180 miljoner euro pa att finansiera kollektivtrafiken. Regeringen har beslutat att staten deltar i
finansieringen av de stora stidernas kollektivtrafik fr.o.m. 2009.

Stddernas kollektivtrafik dr vanligen linjetrafik som finansieras med biljettintdkter eller
primért upphandlad trafik som betjénar tdtortens interna trafikbehov. Koptrafiken upphandlas
enligt principen om nettopris. Utbudet planeras av trafikidkaren som ocksé bar ansvaret for
tillrdckliga biljettintdkter. Kollektivtrafikens stdllning har férsvagats mest i mindre stider dér
resendrerna har minskat med 10 procent pa tio ar.

Inom huvudstadsregionen samt Tammerfors och Abo regioner ska kollektivtrafiken i friga om
restid och pris vara ett konkurrenskraftigt alternativ till privatbilismen. Det bor vara létt att
rora sig utan personbil. Aven bl.a. inom Ule&borgs, Lahtis, Kuopio och Jyviskylé regioner ir
det viktigt sérskilt for pendlings- och stomférbindelserna att kollektivtrafiken haller en hog
servicenivd. Inom de 6vriga stadsregionerna ér det huvudsakliga malet att trygga mojligheten
till rorlighet med en kollektivtrafikservice pa grundniva. Med pendlings- och stomforbindel-
ser kan dven en bittre serviceniva dvervigas.

Trafiken i glesbygden

I glesbygden &r det svart att upprétthalla linjetrafik som grundar sig pé reguljdra turer, efter-
som bosittningen dr gles och befolkningens alder &r hog. Storsta delen av vardagsresorna
kommer dven i framtiden att ske med personbil. De billosa hushallen &r darfor en utmaning.
Nér forutsittningarna for kollektivtrafiken forsvagas 6kar beroendet av personbilstransporter
som erbjuds av utomstaende. Samtidigt ar det viktigt att forbéattra taxiservicen.

Den nuvarande praxisen dér linjetrafiken kompletteras med trafik som lénsstyrelserna upp-
handlar, kommunernas koptrafik och ytterligare bestéllningstrafik, som nédrmast anvénds for
skolskjutsar, har lett till att kollektivtrafiken ar daligt samordnad. I glesbygden ar det svart att
tillfredsstélla ett rimligt behov av kollektivtrafik som bestar av forbindelser anpassade for att
utritta drenden. Statlig och kommunal finansiering bor kunna ses som en tydlig helhet som &r
storre d4n en kommun och sa enhetlig som mgjligt. Mojligheterna att tillfredsstélla medborgar-
nas behov av mobilitet t.ex. med hjélp av anropsstyrd kollektivtrafik, samakning och grann-
hjélp” kommer att utredas i en rapport som blir klar i september 2008 och som sammanstills
av en utredningsperson utsedd av kommunikationsministeriet.

Inom kollektivtrafiken mellan kommuncentra och andra storre titorter dr det angeldget att
trygga de forbindelser som betjanar arbets-, studie- och anslutningsresor samt mojligheterna
att aka in och skota drenden i omradets stad eller i ndgot annat regionalt viktigt servicecent-
rum. Malet &r att alla ska kunna skota drenden i kommuncentrumet eller nagot annat service-
centrum minst tva ganger i veckan. Utbudet av regional kollektivtrafik bor vara sa tickande
som mojligt. I lagstiftningen har staten eller kommunerna inte direkt alagts forpliktelser att
ordna trafik enligt den ovan beskrivna servicenivan. Daremot finns det bestimmelser 1 speci-
allagstiftningen, sdsom t.ex. i lagen om grundldggande utbildning och lagen om service och
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stod pa grund av handikapp, om forpliktelser som giller organisation av kommunala transpor-
ter.

Gang- och cykeltrafik

Cirka en tredjedel av de dagliga resorna gors gaende eller cyklande. Att rora sig till fots eller
med cykel dr positivt for det fysiska, psykiska och sociala vélbefinnandet. Gang- och cykeltra-
fikens stéllning ar starkast i sma stdder. Forbattrade forutsattningar for gang- och cykeltrafi-
ken framjar dven kollektivtrafiken, eftersom den néstan alltid &r kombinerad med gaende eller
cyklande. Aven biltrafik pa korta strickor kan ersittas med géng- och cykeltrafik.

Kommunerna ansvarar f6r den storsta delen av gang- och cykelvidgarna. Vigforvaltningen har
ansvaret for sddana leder for gang- och cykeltrafik som finns invid allménna vigar samt for
att arrangera sddana gang- och cykelvidgar som korsar en allmén viag. Gang- och cykelvégar
som korsar en allmin vidg behovs oftast i samband med att kommunerna utvecklar sin mark-
anvindning. For ndrvarande investerar kommunerna i synnerligen ringa utstrackning i gang-
och cykeltrafiken eftersom finansieringen av basvéghallningen framst allokeras till nédvandi-
ga atgirder som giller skotsel och underhall. Den tekniska nivan pa gang- och cykelvigar
maste 1 man av mojlighet battre anpassas enligt trafikanternas behov att rora sig i stillet for att
alla gang- och cykelstrak utfors rutinméssigt enligt samma standard.

Genom markanvindning och planldggning kan man pa ett avgérande sitt forbéttra forhéllan-
dena for gang- och cykeltrafikanter. I tdta centrum har fotgéngare och cyklister i allminhet
samre forutsattningar att rora sig &n i fororter eller pa rutter mellan stadsdelarna, men didremot
dr resorna i centrum korta. En trivsam miljo sporrar till att promenera och cykla.

Anvindarnas behov bor beaktas battre an nu. T.ex. mojligheterna for barn att réra sig pa egen
hand bor 6kas genom de metoder samhéllsplaneringen bidrar med. Detta dr viktigt eftersom
de motionsvanor som man tillignat sig som ung ofta bevaras in i vuxenéldern. Aldre fotging-
are lider bl.a. av det stora antalet bilar och daligt upplysta gdngvégar.

Tillgiingliga resekedjor

De rorelsehindrades behov ska beaktas i trafiken. Trots den positiva utvecklingen betjanar
trafikmiljon och trafiktjansterna fortfarande bristfilligt de svagaste grupperna i trafiken. Det
finns t.ex. inte dnnu helt hinderfria resekedjor eller forbindelseavsnitt. Det blir allt viktigare
med tillgéngliga resekedjor i och med att andelen #ldre bland befolkningen okar. Alla rese-
centraler kan inte av kostnadsskil goras tilldngliga, sa en del av resebehoven maste dven i
fortséttningen skotas med specialarrangemang. 1 stéllet for speciallosningar avsedda for rorel-
sehindrade ska man primért striva efter tjanster och trygga trafikmiljéer av hog kvalitet som
lampar sig for alla. En tillgdnglig trafikmilj6 har alla befolkningsgrupper nytta av.

Infartsparkeringarna ska vara ritt dimensionerade och ligga néra resecentralerna. Genomfo-
randet av resecentraler bor fraimjas med hjdlp av planldggning.
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Liigesbedomning

- Kollektivtrafiken maste giras mer attraktiv, sd att dess marknadsandel vixer. Om tillrick-
liga kollektivtrafiktjinster inte tillkommer pd marknadens villkor, ska basservicenivan
tryggas genom kdp av tjinster.

- En starkt kollektivtrafiksystem dimpar trafikstockningarna i stora stadsregioner och
minskar behovet av att investera i trafikleder. Inom skol-, social- och hdlsovardsvisendet
behovs i sa fall fiirre enskilda transporter och dirmed sparas offentliga medel.

- Markanvindningen bér utvecklas sa att den stoder kollektivtrafiken. Det dr i synnerhet
nodvindigt att forenhetliga samhillsstrukturen och koncentrera nybyggnad invid starka
kollektivtrafikforbindelser.

- I stadsregionerna lever och ror sig invanarna éver kommungrinserna och kollektivtrafi-
ken bor ordnas direfter. Bade i stider och i glesbygdsomrdden bor kollektivtrafikens
tidnster planeras och genomforas som storre helheter.

- I glesbygden ir det svart att tillgodose rimliga behov av kollektivtrafik som tryggar for-
bindelser anpassade for att skita drenden. Mojligheterna att tillfredsstilla medborgarnas
behov av mobilitet t.ex. med hjilp av anropsstyrd kollektivtrafik, samakning och ”grann-
hjilp” bor undersokas.

5 TRAFIKSAKERHETEN I FOKUS

Riktlinjer i regeringsprogrammet for statsminister Matti Vanhanens andra regering

- Regeringens mal dr att under valperioden for skitsel och underhall av trafikleder anvi-
sa finansiering som tryggar servicenivdn och trafiksikerheten inom trafikledsnditet.

- I trafiksikerhetsarbetet utnyttjas de maojligheter som en utvecklad data- och kommuni-
kationsteknik erbjuder.

- Regeringen utarbetar ett program for forbittrande av sjosikerheten pa Ostersjon.

- Sikerheten inom fartygstrafiken pa Ostersjon frimjas genom att man i form av interna-
tionellt samarbete utvecklar trafikivervakningssystemen, tillforlitligheten i fraga om is-
klassificeringssystemet samt navigeringssdikerheten.

Sédkerheten i vigtrafiken

Sakerheten 1 vigtrafiken har forbattrats langsamt under det senaste decenniet, som foregicks
av en mycket gynnsam period. Detta decennium har det détt 350—400 personer per ar i trafik-
olyckor. I det principbeslut om trafiksidkerhet som den foregiende regeringen fattade véren
2006 sattes som mal att hogst 250 personer dor i trafikolyckor 2010. Malet pé langre sikt dr
att trafiksikerheten forbéttras dérefter 1 jamn takt sa att det arliga antalet doda i trafiken 2025
ar hogst 100 personer.
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De viktigaste dtgirderna i principbeslutet dr

- minskat antal métesolyckor pd huvudvégar

- farre fotgidngar- och cyklistolyckor i titorterna

- utveckling av hastighetskontrollen

- minskat antal olyckor orsakade av alkohol och droger
- minskat antal olyckor i yrkestrafiken

- effektivare forarutbildning och korkortspaféljder

- effektivt nyttiggorande av ny teknik

Den nuvarande regeringen har bundit sig till principbeslutet och dess atgédrdsprogram. De pla-
nerade atgédrderna giller alla problemomraden inom trafiksdkerheten. Principbeslutet har ak-
tivt borjat genomforas och vissa atgdrder har redan slutforts. Det ser emellertid ut som om
malet att minska dodsolyckorna i trafiken inte uppnas utan effektivare atgirder, snabbare ge-
nomforande och extra atgérder.

En arbetsgrupp med fyra ministrar lade p& hosten 2007 fram ett forslag med atgérder genom
vilka trafiksdkerheten kan véndas i en gynnsam utveckling under denna regeringsperiod. Mi-
nistrarna kom preliminédrt 6verens om bl.a. att 6ka den automatiska trafikovervakningen, att fa
kommunerna med i trafikovervakningen, att ingripa tidigt i alkohol- och drogproblem, att 6ka
anvindningen av alkolas och att inféra en mer enhetlig praxis 4n tidigare déa det géller att kon-
fiskera bilen som en foljd av rattfylleri. Atgirderna bereds och héller pa att genomforas.

Antalet doda i vigtrafikolyckor aren 1985-2007
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Motesolyckorna dr det allvarligaste sidkerhetsproblemet pd huvudvigarna. Det dr motiverat att
borja genomfora det program som syftar till att férse huvudvigarnas farliga végavsnitt med
mittracken. Enligt programmet ska huvudvégar som har en korbana utrustas med mittracken
och omkoringsfilt. Trafiksékerheten i tdtorter och deras ndromrdden kan forbdttras genom
att man ddmpar trafiken genom strukturella 16sningar och hastighetsbegransningar. For barn-



bor man sidkra mobiliteteten och trygga resor till och fran skolan. Genom sadana atgirder for-
béttras ocksa dldre ménniskors majligheter att rora sig i trafiken.

Under de senaste aren har det varje ar intréffat ndstan 5 000 viltolyckor, varav ungefér lika
manga &lg- och hjortkrockar. I olyckorna har omkommit 3—10 personer per ar. Man forsoker
minska antalet viltolyckor och lindra f6ljderna av dem genom att sétta upp vigmirken som
varnar om de rutter som &lgarna anvénder, att réja vigkanterna sa att det blir ldttare att upp-
tacka djuren och att bygga viltstangsel. Den effektivaste forebyggande atgdrden dr dock att
hélla viltdjursbestandet i schack. Det arliga antalet viltdjursolyckor aterspeglar mycket vl
variationerna i dlgbestandet. Darfor bor trafiksékerhetsaspekten beaktas i viltvarden.

Trafikanternas attityder och kunskaper &r viktiga sikerhetsfaktorer. Det behovs livslang tra-
fikfostran och effektiv information. Forarutbildningen bor liggas om och beddmningen av
forarnas korformaga bor utvecklas. Det dr sérskilt viktigt att effektivare kunna paverka riskfo-
rare.

Beslutsfattare pa olika nivaer bor i sina avgéranden beakta vilka effekter besluten har pa tra-
fiksdkerheten. Trafiksdkerhetsaspekten bor inom savil den offentliga som den privata sektorn
kopplas som en bestaende del till planeringen och beslutsprocessen. Samma aspekt ska ocksa
inforas i1 organisationernas kvalitets- och ledningssystem.

Trafikévervakningen #r effektivt trafiksikerhetsarbete. Overvakningen kan effektiviseras ge-
nom att man okar den automatiska trafikovervakningen och infor nolltolerans som princip for
hastighetsovervakningen. Kommunernas deltagande i 6vervakningsarbetet bor mojliggoras.
Intelligenta trafiklosningar bidrar med nya metoder som forbéttrar trafiksdkerheten. Med tek-
niska hjalpmedel kan foéraren forses med viktig trafikinformation som bidrar till och gor det
lattare att kora motorfordonet tryggt.

Forbittring av trafiksidkerheten forutsétter bl.a. allt battre samarbete mellan kommunikations-
ministeriets, inrikesministeriets, justitieministeriets och social- och hilsovardsministeriets och
undervisningsministeriets forvaltningsomraden. For samarbetet bor det finnas tydliga mal, ett
handlingsprogram, ansvarfordelning och tillrickliga resurser. Kommunikationsministeriet
tillsatte i oktober 2007 en utredningsman for att evaluera trafiksdkerhetsarbetet inom statsfor-
valtningen.

Plankorsningsolyckor

Aven om sikerheten inom jirnvigstrafiken har utvecklats gynnsamt har inte plankorsnings-
olyckorna minskat pa en lang tid. Plankorsningsolyckorna dr jarnvégstrafikens storsta siker-
hetsrisk. Ar 2007 intriffade det sammanlagt ca 50 olyckor och i dem omkom nio personer. I
internationell jamforelse nar Finland hogst medelniva i fraga om sikerheten vid plankorsning-
ar. Jamfort med de 6vriga nordiska linderna sker det relativt sett fyra ganger fler plankors-
ningsolyckor i Finland. En avsevird del av olyckorna intraffar pa lagtrafikerade banavsnitt
eller banor dir tagens hastighet 1ag.

Olyckor i plankorsningar minskas genom att man ersétter plankorsningar med planskilda 16s-
ningar, installerar varningsutrustning och avldgsnar sikthinder. I det statliga bannétet finns
sammanlagt drygt 3 700 plankorsningar, varav ca 750 dr férsedda med varningsutrustning.
Under de tio senaste aren har sammanlagt ca 950 plankorsningar avskaffats framst fran cen-
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trala persontrafikbanor och fran banavsnitt som anvénds for transport av farliga &mnen. Arbe-
tet fortsitter 1 en takt pa genomsnittligt 50 plankorsningar per ar sa att tyngdpunkten fortfa-
rande ligger pa banor for snabb trafik. Aven fran det 6vriga bannitet strivar man efter att av-
skaffa plankorsningar som konstaterats vara farliga. Pa banavsnitt dir tagens hastigheter &r
over 140 km/h, dr plankorsningar inte ens tillatna.

Liigesbedomning

- Den gynnsamma utveckling inom trafiksikerheten som skedde under de senaste de-
cennierna har under det nya millenniet blivit langsammare och det mal som slogs fast
i den foregaende regeringens principbeslut om trafiksikerhet kan inte nds utan extra
atgirder.

- I syfte att forbiittra sikerheten behivs extra atgirder for att motverka métesolyckor,
effektivisera trafikovervakningen, nyttiggora tekniken och infora en sikrare bilpark.

- Trafiksikerhetsarbetet dr till sin natur tviradministrativt. For minskning av olyckor
forutsitts ett brett upplagt samarbete mellan olika organisationer. Samarbetet bor ha
tydliga mal, ett handlingsprogram, ansvarsfordelning och tillrickliga resurser.

- Jarnvigstrafikens sdikerhet har utvecklats gynnsamt dnda fran slutet av 1990-talet.
Plankorsningsolyckorna har emellertid inte minskat pa linge.

6 SMIDIGA FORBINDELSER OVER GRANSERNA

Riktlinjer i regeringsprogrammet for statsminister Matti Vanhanens andra regering

- Regeringen framhdver betydelsen av en fungerande logistik som en central faktor for
Finlands konkurrenskraft och tillginglighet. Man deltar i hog grad i utvecklandet av
Europeiska unionens logistikpolitik sd att den bittre dn for nirvarande tjiinar dven de
behov som Finland och landets perifera omraden har.

- Finlands logistiska konkurrenskraft forbdttras med malet att sinka ndringslivets logis-
tikkostnader i hela landet. Overtiickningen betriiffande farledsavgifterna inom sjifarten
avligsnas, insynen ndr det giller avgifterna utokas och med hjilp av en tillricklig bud-
getfinansiering sdikerstills att isbrytartjinsterna kan bibehallas pd nuvarande niva.

- En logistikstrategi och ett langsiktigt niringspolitiskt program for det transportkluster
som omfattar alla transportformer utarbetas i syfte att frimja det finlindska transport-
klustrets konkurrenskraft. Regeringen arbetar aktivt for att losa problemen med grins-
trafiken till Ryssland.

- Regeringen strivar efter att trygga fortbestindet av passagerar- och godstrafiken i
Kvarken. Regeringen okar satsningarna pd forskning och utveckling inom trafiksek-
torn. Forutom pd logistikforskning satsar man i synnerhet pa att utveckla lednings- och
informationstjinster som utnyttjar trafiktelematik.

- Regeringen utarbetar ett program for att forbittra sjosikerheten pd Ostersjon. Sikerhe-
ten inom fartygstrafiken pa Ostersjon frimjas genom att man i form av internationellt
samarbete utvecklar trafikivervakningssystemen, tillforlitligheten i fraga om isklassifi-
ceringssystemet och navigeringssdikerheten.



Sérdrag i trafiken i Finland

Drygt 80 procent av godsflodet i Finlands utrikeshandel transporteras sjoviagen. Foljaktligen
spelar effektiva sjotransporter en stor roll for konkurrenskraften inom vér industri. De langa
avstanden till véra huvudsakliga marknadsomriden, de svarframkomliga skérgardslederna,
kustvattnen som dr fulla med grund och isforhéllandena pa vintrarna kraver hogkvalitativa
sjotransporter och effektiv logistik. Bland EU-lénderna &r det bara i Finland som hela kusten
ar tickt av is under en del av vintern. P& vintrarna assisteras fartyg som &r pa vig till véra
hamnar av isbrytare.

Kvaliteten pé trafikforbindelserna &r en viktig konkurrensfaktor for vart land. De finldndska
foretagens logistikkostnader 6kar pa grund av de langa avstanden till de viktigaste markands-
omradena och det stranga klimatet. Kostnaderna &r tva till tre gdnger sa stora som for foreta-
gen 1 kdrnomradena i EU. For att klara sig i den globala ekonomin maste Finland kunna kom-
pensera sina geografiska svagheter med ett logistiksystem som é&r effektivare @n i andra lin-
der. Darfor 4r det nodvéndigt att vi satsar pa snabba och tillforlitliga trafikforbindelser till ett
rimligt pris.

EU:s trafikpolitik gar i hog grad ut pa att minska trafikstockningar, sérskilt inom végtrafiken.
I Finland oss dr det i stéllet kostnadseffektiva och punktliga trasportforbindelser till den euro-
peiska kontinenten som giller. F6ljaktligen har Finland aktivt arbetat for att féra upp logistik-
fragorna pa EU:s agenda och det var i stor utstrickning pa finldndskt initiativ som kommis-
sionen 1 oktober 2007 lade fram ett omfattande logistikpaket. Dessutom kommer kommissio-
nen att ligga fram ett forslag till en Ostersjostrategi senast i juni 2009.
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Finland bor dra nytta av sin fordelaktiga position som gateway i flyg- och jarnvagstrafiken.
Varje vecka avgar fran Helsingfors-Vanda flygplats upp till 50 direkta flyg till ungefér tio
destinationer i Asien. Trafiken till Fjdrran ostern servas av ungefér 40 direkta och téttrafikera-
de Europalinjer. Tack vare detta har vi i Finland bittre forbindelser till destinationer ute i Eu-
ropa dn vara grannlédnder. Jarnvégen i Finland och Ryssland har samma sparvidd, och via den
sibiriska jarnvigen har vi goda forbindelser till Fjdrran 6stern. Den stora fordelen med jérn-
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vigsforbindelsen &r att den &r snabb. Den totala transporttiden &r i snitt sexton dygn, medan
det sjoledes gar at dubbelt sa mycket tid.

Saima kanal forbinder sjosystemet Saimen och dess djupa farleder med Finska viken. Trans-
portvolymerna i kanalen har lidnge varit ungefir tvd miljoner ton om aret. Virkestransporterna
har minskat pa grund av de ryska virkestullarna, men de har ersatts av andra transporter i stil-
let. Arrendeavtalet om Saima kanal gér ut 2013 och forhandlingar om ett nytt avtal pagar.
Forhandlingarna véntas bli klara under 2008.

EU:s transportniit

EU fattade beslut om det nuvarande transportnétet for stomtrafiken, det vill siga TEN-nétet
(trans-European networks) 2004. I beslutet ingar trafikférbindelser (TEN-kartor) och en lista
over 30 prioriterade TEN-projekt. Beslutet kommer att ses 6ver nista gang vid decennieskiftet
och kommissionen har startat forberedelserna. Hosten 2008 kommer kommissionen att ldgga
fram ett debattunderlag med sin syn pa utgangspunkterna och malen for revideringen. Reger-
ingen forbereder sig for den kommande debatten genom att definiera Finlands mal for att
komplettera TEN-niitet.

Transportnitet TEN (beslut om niitet fattades 2004)
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I de prioriterade projekten ingdr Nordiska triangeln som ska knyta samman huvudstidderna i
de nordiska lianderna. I Finland omfattar triangeln vig- och sparforbindelser fran Abo till rys-
ka gransen (Vaalimaa/Vainikkala) via Helsingfors. I TEN-beslutet ges en tidsfrist for varje
prioriterat projekt. Den finldndska delen av Nordiska triangeln ska vara klar fore 2015. Ockséa
den s kallade motorvigen pa Ostersjon ingdr i de prioriterade TEN-projekten.

I EU:s transportndt ingar inte bara TEN-nétet utan ocksa huvudférbindelserna fran EU till
grannldnderna. I slutet av 2006 ingick EU, medlemsstaterna och grannldnderna avtal om for-
bindelserna i en arbetsgrupp pa hog niva. Bland de viktigaste forbindelserna med grannlin-
derna finns den ryska delen av korridoren Helsingfors—S:t Petersburg—Moskva och forbindel-
sen frdn Narvik i Norge genom Sverige och Finland till Ryssland och vidare till Fjédrran os-
tern. Sommaren 2008 ska kommissionen ldgga fram sitt forslag till hur korridorerna ska ut-
vecklas.

Sjotransport ingar sé gott som alltid i Finlands transportkedja vésterut. Transporterna fran
Finland till de kontinentala EU-linderna gér vanligen via Ostersjon till hamnarna i Tyskland,
Polen, Belgien och Holland. Dirifran fortsitter de som jarnvags- eller végtransporter till des-
tinationerna. Ostersjérutten kommer sannolikt att behalla sin position ocksa i framtiden. Mer-
parten av trafiken mellan Finland och de nordiska ldnderna gér via Nordiska triangeln fran
Helsingfors eller Abo till Stockholm och andra sydliga delar av de nordiska linderna. Trans-
portbehoven i de nordligare delarna tillgodoses av sjoforbindelsen 6ver Bottniska viken och
den sa kallade Bottenviksbagen lidngs norra kusten av Bottenviken. P4 den svenska sidan
kompletteras Bottenviksbagen av banstrickan mellan Haparanda och Ume4, och den repareras
for narvarande. Nér projektet blir klart pa 2010-talet kommer ocksa norra Finland att fa béttre
forbindelser med Sverige.

Omradena lédngst uppe 1 norra Europa kommer att 6ka i betydelse i och med att naturresurser-
na i Barentsomradet nyttiggors och diverse miljoprojekt genomfors. Naringarna i de nordliga
omradena, ocksa i1 Finland, far béttre chanser att utvecklas, nir transittrafiken férbéttras fram-
for allt fran Barents och nordvéstra Ryssland till hamnarna i Bottenviken.

Arligen transporteras cirka 10 miljoner ton gods pa jirnviigen mellan Murmansk och S:t Pe-
tersburg. Den betjdnar framfor allt den tunga industrin, men ocksd ménga oljetransporter. Den
nya jérnvagsstrickan mellan Ledmozero (Lietmajérvi) och Kotjkoma forkortar strickan fran
omradena kring Murmansk och Archangelsk till hamnarna i Bottenviken med drygt 500 kilo-
meter och erbjuder nya mojligheter till transittrafik pa den finldndska sidan. Banan utnyttjas
annu inte kommersiellt. En arbetsgrupp vid kommunikationsministeriet utreder mojligheterna
att forbittra granstrafiken mellan Finland och Ryssland i &stra och norra Finland och rappor-
ten blir klar varen 2008. Samtidigt utreder gruppen vilka effekter det skulle ha pa transport-
strommarna och utvecklingen i omradet, om banndten mellan Finland och Ryssland férenas
langre norrut, i Salla-Alakurtti.

I bilden nedan presenteras Finlands viktigaste internationella férbindelser inom land- och sj6-
transporter. Nordiska triangeln, Ostersjons motorvig och jirnvigsforbindelsen via de baltiska
landerna till Warszawa dr prioriterade EU-projekt enligt beslutet om TEN-riktlinjer fran 2004.
Forbindelsen mellan Helsingfors och Moskva och forbindelsen fran Narvik i Norge genom
Sverige och Finland till Ryssland &r exempel pa rutter fran EU till dess grannldnder. Beslutet
om forbindelserna grundar sig pa de forslag som lades fram 2006 av en arbetsgrupp ledd av
Loyola de Palacio, den tidigare kommissiondren med ansvar for transport. Utvecklingen av de
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ovriga forbindelserna pé kartan grundar sig pa det 6msesidiga samarbetet mellan de nordeu-
ropeiska landerna.

De viktigaste internationella land- och sjoforbindelserna till Finland

o JARNVAGS- OGH
VAGFORBINDELSER

0+‘ SJAFARBINDELSER

Sjosikerhet med tonvikt pa Ostersjon

P4 senare r har fartygstrafiken pa Ostersjon och Finska viken okat snabbt. I vara naromraden
har trafiken dkat mest just pd Finska viken. Den storsta orsaken till detta dr att exporten fran
de ryska oljehamnarna har 6kat. Oljetransporterna pa Finska viken har mer 4n tredubblats pa
2000-talet. Transporterna beréknas fortsitta expandera fran cirka 140 till drygt 250 miljoner
ton fram till 2015. Dessutom é&r passagerartrafiken mellan Tallinn och Helsingfors livlig med
ungefir sex miljoner passagerare arligen. Nar trafiken okat, 6kar ocksa risken for olyckor.
Grundstotningar eller ombordlaggningar kan leda till att ménniskor omkommer eller till att
det uppkommer allvarliga miljoskador. Det behdvs bara att lasten fran en enda oljetanker rin-
ner ut i Finska viken for att vattnet ska vara forstort fo6r langa tider.

Pa internationell niva bedrivs sjosdkerhetsarbete i bl.a. Internationella sjofartsorganisationen
(IMO), Helsingforskommissionen (HELCOM) och EU. I samarbete med Ryssland och Est-
land driver Finland det obligatoriska fartygsrapporteringssystemet (GOFREP) for internatio-
nellt vatten i Finska viken. Overvakningssystemet har fungerat bra och linderna héller pa att
lagga upp en plan for vidareutveckling.

I overensstimmelse med regeringsprogrammet ska de ansvariga ministerierna tillsammans
lagga upp ett program for sjosdkerheten i Ostersjon. Programmet kommer att ange de vikti-



gaste malen och atgirderna for att férhindra olyckor och forbéttra fartygssakerheten. Siakerhe-
ten kan forbittras till exempel genom béttre dvervakningssystem och navigering. Vid ungefar
80 procent av sjoolyckorna dr ménsklig aktivitet en delorsak. Darfor dr det ocksé viktigt att
sdtta fokus pa yrkeskompetensen och attityderna hos dem som arbetar p4 kommandobryggan.
Trafiken i de norra delarna av Ostersjon ir extra kriivande pa grund av isférhallandena.

Fartygssiikerheten pa Ostersjon kan forbittras med &tgirder fran flaggstaternas och hamnsta-
ternas sida. Sjosdkerheten for fartyg under finsk flagg kan forbittras genom att vi Gvervakar
att finldndska fartyg och deras utrustning fungerar ritt och att de har tillrackligt stor och kvali-
ficerad personal. Alla sdkerhetsforbéttrande atgédrder har ocksa fordelen att de minskar risken
for miljoskador eftersom bra fartyg med behorig besittning dr miljosékra.

Hamnstaterna 6vervakar de ankommande utldndska fartygens skick och beséttning. Inspek-
tionerna grundar sig pa internationella dverenskommelser och EU-lagstiftning. 1 forekom-
mande fall har staterna ritt att héalla kvar underméliga fartyg i hamnen tills de &r reparerade.
Kuststaterna vid Ostersjon har dessutom ritt att forbjuda fartyg att anlopa sina hamnar. Verk-
samheten kunde effektiviseras med intensivare samarbete och storre utvixling av information
mellan de fartygsinspekterande myndigheterna i Ostersjdomréadet. Insatser for att forbittra
sjosdkerheten gors ocksa inom ramen f6r 6vervakning av fartygstrafiken och lotsning.

Liigesbedomning

- Ostersjon skiljer Finland frin de centrala marknadsomrdidena i EU. For att skapa
smidigare forbindelser inom var utrikeshandel dr det dirfor vikigt att vi satsar pa att
forbiittra transportkedjan land-sjo-land.

- EU kommer att se dver transportnitet TEN niista gang i borjan av 2010-talet. For
Finland dir det angeliiget att de centrala marknadsomradena i EU kan nds kostnadsef-
fektivt fran alla delar av vart land.

- De nordligaste delarna i Europa far storre betydelse i och med att naturresurserna i
Barentsomradet nyttiggors och planerade miljoprojekt genomfors. Nir behoven av
bdittre transportniit i norra Finland bedioms, dr det skdl att viga in de fordelar som ut-
vecklingen i Barents har for den finska sidan.

- Finland bor utnyttja sin starka position som gateway i flyg- och jirnvigstrafiken.
Helsingfors-Vanda flygplats ligger vil till for transittrafiken mellan den europeiska
kontinenten och Asien. Jirnvigen i Finland och Ryssland har samma sparvidd och
den sibiriska jirnvigen dr en ypperlig forbindelse for godstransport till Fjirran os-
tern.

- Oljetransporterna pa Ostersjon beriknas oka till drygt 250 miljoner ton fram till
2015. Passagerartrafiken till sjoss mellan Helsingfors och Tallinn dr livlig. Nir trafi-
ken ékar, ékar ocksd risken for olyckor. Grundstotningar eller ombordliggningar kan
leda till att minniskor omkommer eller till allvarliga miljoskador.

- Besluten om adtgiirder for att forbittra sjosikerheten fattas pa internationell niva. I
programmet for sjosikerheten pa Ostersjon som regeringen utarbetar i enlighet med
regeringsprogrammet mdste det inga viktiga mal och insatser som Finland kan arbeta
for pd internationell nivi bl.a. di EU gor upp sin Ostersjostrategi och som vi sedan
kan genomfira pa nationell niva.
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7 FUNGERANDE TRANSPORTMARKNAD

Riktlinjer i regeringsprogrammet for statsminister Matti Vanhanens andra regering

- Den finlindska sjofartens konkurrenskraft ska forbdttras med hjilp av de stodformer
som tillats av EU och genom reviderad beskattningen av rederier for att ligga pa samma
niva som i de viktigaste konkurrentlinderna.

- Lagstiftningen om tonnageskatt kommer att revideras for att bli konkurrenskraftig.
Mojligheten att infora avsdttningar for fartygskop utreds.

- Malet for havspolitiken dr att trygga en positiv utveckling av den finska handelsflottan,
sysselsdittningen for finlindska sjofarare och forsorjningsberedskapen.

- Den inhemska sjilvforsorjningen for transporter i samhillet tryggas i alla ligen.

- Vi forbereder oss pa konkurrens inom persontrafiken pa jirnvigarna pa det sitt och
enligt den tidtabell som anges i gemenskapslagstiftningen.

- Madjligheterna att konkurrensutsitta persontrafiken pd jirnvigarna utreds, i synnerhet
ndr det giller huvudstadsregionens pendlingsomrdde.

- Genom reglering av transportmarknaden ska det sikerstillas att trafikidkare tillhanda-
haller sikra och smidiga trafiktjinster.

- Regeringen vill frimja den inre marknaden for transportsektorn inom Europeiska uni-
onen. En dppen och icke-diskriminerande transportmarknad och insatser som begrin-
sar trafikrelaterade miljooligenheter och forbdttrar miljosikerheten kommer att stodjas
samt dtgdrderna for att bekimpa terrorism utvecklas.

Sjofartsniringen

Av geografiska skl dr sjotransporterna livsviktiga for den finska utrikeshandeln. Ungefér 80
procent av transporterna inom utrikeshandeln — kanske hela 90 procent av exporten — gar sjo-
vigen. Sj6transporterna har okat ar for ar. Rederindringen &r vid sidan av varvsindustrin och
hamnarna en viktig del av det finska sjofartsklustret, som sysselsitter total ca 50 000 perso-
ner. De finska fartygens intdkter fran utrikestrafiken &r ca 1,1 miljarder euro per ar.

Sjofarten édr en global néringsgren. Branschen utvecklas inom ramen for Internationella sjo-
fartsorganisationen (IMO). Fraktpriserna ldggs fast utifran internationell upphandling. Fin-
lands handelsflotta &r huvudsakligen sysselsatt inom trafiken pa utlandet och det inhemska
tonnaget andel av sjotransporterna har minskat. Det inhemska tonnaget stod for ungefiar 38
procent av importen och cirka 18 procent av exporten 2007.



De finliindska fartygens andel av sjotransporter till utlandet
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Det dr viktigt att Finland har en tillrackligt stor egen handelsflotta eftersom vi da kan siker-
stilla tillforlitliga, effektiva och sékra transporter inom utrikeshandeln under varierande f6r-
hallanden, ocksa under exceptionella vinterforhallanden. Ocksa en forsiktig bedomning visar
att tonnaget under finldndsk flagg redan nu ligger pa grinsen for vad som ér riskabelt for for-
sorjningsberedskapen. Men vad giller importen av energi (olja och stenkol) dr andelen fortfa-
rande relativt stor: 50-60 procent. EU har inga mekanismer for forsérjningsberedskap for att
trygga sjotransporter vid exceptionella forhallanden. En mgjlighet skulle vara att ingd bilate-
rala avtal med de ovriga staterna for att trygga trafiken.

Dessutom har den finska flottans genomsnittsalder stigit. De finldndska fartygen i utrikesfart
ar 1 snitt ungefir nitton ar gamla, medan genomsnittsaldern 1 EU ér cirka tolv och i hela vérl-
den omkring tretton ar. De finldndska rederierna har bestillt bara fa nya fartyg och det beror
huvudsakligen pa skatterna.

EU har antagit riktlinjer for statsstod for att forhindra att sjofartsniaringen dor ut i Europa och
for att stirka den internationella konkurrenskraften. Inom ramen for riktlinjerna far medlems-
staterna paverka den internationella konkurrenskraften inom néiringen med hjélp av nationella
atgdrder. Néastan alla lander med en hog kostnadsniva stoder sitt nationella tonnage ekono-
miskt. De vanligaste metoderna &r att medge rederierna lagre bolagsskatt och att sénka in-
komstskatten for besdttningen och de sociala avgifterna for arbetsgivarna.

Tonnageskatten har blivit ett viktigt konkurrensmedel som gett manga av vara konkurrentlén-
der ett mycket kraftigt uppsving inom rederindringen. Tonnageskatten infoérdes hos oss 2002,
men bara ett litet rederi gick med i systemet. I Finland ligger stoden till att sénka beséttnings-
kostnaderna nira den ovre griansen enligt EU-reglerna. Stoden dr 60—70 miljoner euro om
aret. Lagstiftningen om stdd till sjofarten kommer att ses dver.
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Finlindska fartyg tillimpar inte sa kallad blandad beséttning som é&r vanlig pa fartygen fran de
flesta konkurrentldnderna. I EU-ldnderna &r det vanligt att befilet pé lastfartyg dr fran EU och
beséttningen eller en del av den fran laglonelédnder. I Finland har man tills vidare tillimpat
finldndska anstéllnings- och l6nevillkor oavsett vilken nationalitet en arbetstagare har.

Sjotransporterna och rederiniringen expanderar fortfarande kraftigt bade i Ostersjoomradet
och over hela virlden samtidigt som hog kompetens blir en allt viktigare faktor. De dkande
transporterna dr en god chans ocksé for véra finldndska rederier och vért sjofolk, forutsatt att
de dr konkurrenskraftiga och kan arbeta p4 samma ekonomiska villkor som fartygen fran kon-
kurrentldnderna.

Marknaden for vigtransporter

Transporterna inom Finland tillhandahalls yrkesméssigt av tusentals lastbilsforetag. Bran-
schen har manga stora fragor att tampas med: 1ag prisniva till f6ljd av den héarda konkurren-
sen, pensionsavgangar bland bade forare och dkare och anknytande forarbrist, de 6kande
stockningarna i stadsregioner och bristen pa ldmpliga rastplatser for att uppfylla reglerna om
kor- och vilotider.

Merparten av de nédstan 11 000 lastbilsforetagen har bara en bil. De flesta av dem kor pa upp-
drag av storre foretag med transportstyrningssystem. Oftast har de inte ensamma resurser att
satsa pa att utveckla verksamheten och en tredjedel av lastbilsforetagen gar med forlust.

Akerierna blir firre i takt med att foretagarna pensionerar sig. Foretagen vixer med tiden,
men for kompetensen inom omradet skulle en snabbare tillvixt vara till férdel. Bristen pa fo-
rare forvirras om inte fler unga fattar intresse for logistikomradet.

Finland och Ryssland ingick avtal 1995 om végtransporter till tredjelinder som gar mellan
och via vara liander. Tillstdnden for buss- och lastbilstransporter mellan vara lander ar en av
de viktigaste principerna i avtalet. Tillstandssystemet begransar inte trafiken som &r praktiskt
taget nistan fri. Ar 2006 beviljade Finland ryska transportforetag 315 000 och i fjol cirka
400 000 tillstand. Uppskattningsvis 95 procent av transittransporterna pa vig skots av ryska
transportforetag. De ryska transporterna dr konkurrenskraftiga bland annat tack vare ligre
kostnader for arbetskraft och goda kunskaper om forhallandena i Ryssland.

Transporterna till andra ldnder paverkas i hog grad av EU-lagstiftningen. En reform av regler-
na for tilltrdde till marknaden for godstransporter i internationell trafik pa vig &r aktuell. Ut-
landska transportforetag ska fa bedriva transport inom en medlemsstat, kora sa kallade cabo-
tage, under hogst tre veckor efter att fordonet kom till landet. Dérefter méste de lamna landet
innan de pa nytt far ritt att kora cabotage.

Busstrafiken

Busstrafiken med sitt tita och tickande linjendt d4r den dominerande formen av kollektivtrafik.
De 6ver tva miljoner finldndare som inte har korkort &r i stor utstrickning beroende av bus-
sarna. I Finland finns drygt 400 bussforetag. 1 Helsingfors, Abo och Tammerfors finns ett
kommunalt trafikverk. Sammanlagt ca 500 foretag eller personer har ett sddant kollektivtra-



fiktillstind som behdvs for att utova bestéllnings- eller koptrafik. Tilltradet till marknaden &r
fritt utom nér det géller linjetrafik.

Den ekonomiska lonsamheten inom busstrafiken har forsdmrats. Trafiken pa landsbygden
lider mest av otillrdckliga kundintékter och en forsvagad efterfragan. I stadsregionerna har
busstrafiken forlorat marknadsandelar trots befolkningstillvaxten. Allt fler anvénder en per-
sonbil for sina regelbundna resor.

De marknadsmissigt organiserade tjansterna riacker inte alltid till for att garantera en adekvat
serviceniva inom kollektivtrafiken. Lénsstyrelserna och kommunerna kdper kompletterande
tjanster. EU:s avtal om allménna tjénster trider i kraft 1 slutet av 2009 och ger myndigheterna
rédtt att intervenera pd marknaden om servicenivén inte dr tillfredsstéllande. Detta kommer att
resultera i 6kad upphandling av busstrafik, sérskilt i stadsregioner.

Taxitrafiken

Inom taxitrafiken dr foretagens ritt att etablera sig och priserna redan reglerade. I Helsingfors-
regionen har man problem med stora efterfragetoppar och verksamheten vid bestédllningscen-
tralerna, men ldget forvéntas bli battre nédr utbudet 6kar. Marknaden for samhéllsfinansierade
transporter, till exempel skolskjuts, forefaller att inte fungera bra, d&tminstone inte pa mindre
orter. Tonvikten i utvecklingsinsatserna ldggs pa att diversifiera taxitjédnsterna, forbéttra kvali-
teten och 6ka konkurrensen. Ocksa i glesbygden maste taxiservicen bli béttre.

Tillgangen till forare och annan arbetskraft inom logistikomradet

Det finns 80 000—90 000 forare i yrkesméssig tung trafik i Finland. Storsta delen av dem dr
lastbilsforare och drygt 10 000 &r bussforare. Merparten av yrkesférarna utdvar sitt yrke utan
att ha annan kompetens &n korkort. Genom ett direktiv har EU samordnat minimikraven pa
utbildning for forare i gods- och persontransport pd vig. For att fa vara forare i yrkesméssig
trafik kommer det hddanefter att krévas grundutbildning. I direktivet finns det dessutom be-
stimmelser om att yrkesforare regelbundet ska delta i fortbildning. Kraven pa kompetens for
bussforare trader i kraft hosten 2008 och for lastbilsforare ett ar senare.

Det rader redan nu brist pa forare i EU-ldnderna och ldget forvérras av kraven pa yrkeskompe-
tens. Enligt vissa bedomningar behovs det arligen 3 000 nya lastbilsfoérare och 700 nya buss-
forare nér forare forsvinner fran den finldndska marknaden. Det antal personer som arligen
borjar studera for att avldgga grund- eller yrkesexamen for férare motsvarar inte mer &n unge-
fér halften av det arliga behovet av fler foérare. Det kommer ocksé en del forare via Forsvars-
maktens forarutbildning, men bara en liten del av dem stannar kvar inom branschen.

Efterfragan pa transporter och forare 6kar med globaliseringen och EU-utvidgningen. Hér
hemma okar dessutom virkestransporterna inom skogsindustrin. Forarbristen berdknas bli
annu storre nir de stora arskullarna gér i pension. Det dr en utveckling som i hog grad beror
hela logistikomradet och samhillet 6verlag. Flera olika sektorer maste konkurrera om arbets-
kraften och I6nerna stiger nir efterfragan pa arbetskraft dr stérre dn utbudet. Darmed okar
logistikkostnaderna. Bristen pa forare hotar att bli en veritabel flaskhals inom logistiken som
slar mot sjélva strukturen i foretagens leveranskedjor.

35



36

Jarnvigstrafiken

EU har gradvis 6ppnat jarnvagstrafiken for konkurrens. Var nationella godstrafik konkurrens-
utsattes 1 borjan av 2007 1 enlighet med EU-kraven.

An sé linge har inga nya jirnvigsforetag etablerat sig pd marknaden. Men godstrafiken kom-
mer att f4 en ny finldndsk operator och ryskédgda jarnvéigsoperatorer i de baltiska staterna har
visat intresse for vara godstransporter och dr senare eventuellt ocksé intresserade av interna-
tionella persontransporter.

Med avseende pa marknaden for jarnvégstrafik och transportkunderna dr det 6nskvért att kon-
kurrensen inom godstrafiken utvecklas kontrollerat. Myndigheterna méste genom sina atgér-
der medverka till att skapa likvérdiga och icke-diskriminerande konkurrensférhdllanden inom
marknaden for jarnvégstrafik och undanrdja faktiska konkurrenshinder for att det ska komma
in nya jarnvigsforetag pd marknaden for godstransporter.

Jarnvégstrafiken mellan Finland och Ryssland intar en framtrddande och viktig roll i godstra-
fiken. Den omfattar 15—16 miljoner ton om aret, niastan 40 procent av VR Aktiebolags gods-
trafik. I den nya jarnvigslagen har VR Aktiebolag getts ensamritt till trafiken.

Overenskommelsen mellan Finland och Ryssland om samtrafik pa jirnvig kommer att anpas-
sas till EU-lagstiftningen inom de ndrmaste aren. Da kommer foretag i andra EU-stater att
visa storre intresse for den finldndska marknaden.

An si lange har gemenskapslagstiftningen inte dppnat den nationella jirnvigstrafiken for
konkurrens eller infort ndgon upphandlingsskyldighet. Mgjligheterna att inféra upphandling
bor utredas sérskilt 1 fraga om nértrafiken 1 Helsingforsregionen. 1 6verensstimmelse med
regeringsprogrammet kommer kommunikationsministeriet att starta en utredning med malet
att upphandling ska kunna inféras om det dr nodvandigt.

Flygtrafiken

I EU har alla flygbolag med koncession fran EU en 6ppen inre marknad for flygtrafik. Ocksa i
Finland opererar flygbolagen p& en konkurrensutsatt marknad enligt foretagsekonomiska
principer. Om man vill behélla trafiken péa foretagsekonomiskt olénsamma flyglinjer, méaste
en allmén trafikplikt infoéras utifran konkurrensutséttning i enlighet med gemenskapslagstift-
ningen. Det bor dock beaktas att snabba tagforbindelser &r ett bra alternativ till flygférbindel-
ser pa medellanga strackor inom landet.

Flygtrafiken mellan Finland och ldnder utanfér EU regleras huvudsakligen av bilaterala avtal
om flygtrafik som vanligen begrinsar bada avtalsslutande parters trafikrétt. Mélet ar att 6ver-
enskommelserna ska liberaliseras under kontrollerade forhédllanden for att garantera att flyg-
bolagen har likvérdiga villkor och konkurrensférhallanden. Ocksd EU arbetar aktivt for att
infora avtal om flygtrafik pd gemenskapsniva och ddrmed 6ka konkurrensen pé linjer mellan
gemenskapen och tredjeldnder. Malet &r fortsatt hogkvalitativa, sédkra och fungerande flyg-
tjanster 1 en fri konkurrensmiljo.



Liigesbedomning

Finlands handelsflotta har minskat och medeldldern pa den har stigit trots att mark-
naden har ékat. Forsirjningsberedskapscentralen bedimer att den redan nu ligger pa
grdnsen till vad som dr riskabelt for forsorjningsberedskapen. Det tonnage som dir re-
gistrerat i Finland maste bli lika konkurrenskraftigt som tonnaget i de viktigaste kon-
kurrentlinderna.

Jirnvigstrafiken i EU har gradvis ppnats for konkurrens. An sd linge har inga nya
foretag etablerat sig pa den finlindska marknaden. Med tanke pa marknaden for
Jjédrnvigstrafik och transportkunderna inom godstrafiken dr det onskvirt att konkur-
rensen inom godstrafiken utvecklas kontrollerat.

Redan nu rader det brist pa forare av tunga fordon i EU-linderna och liget forviirras
av kraven pa yrkeskompetens. Det antal personer som drligen inleder studier for att
avligga grund- eller yrkesexamen for forare motsvarar bara ungefir hdlften av det
arliga behovet av fler forare.

Transporter ir foretagsverksamhet. Transportforetagen mdste ha adekvat foretags-
kompetens och resurser att langsiktigt utveckla verksamheten. Dessutom mdste trans-
portbranschen goras mer attraktiv for att garantera ett tillrickligt stort utbud pa fora-
re.

Nir allmdn trafikplikt pa foretagsekonomiskt olonsamma flyglinjer blir aktuell, ska
man ocksa ta hinsyn till utbudet pa snabb tagtrafik pa strickan.

8

TRAFIKNATET FORENAR DE OLIKA DELARNA AV LANDET

Riktlinjer i regeringsprogrammet for statsminister Matti Vanhanens andra regering

Regeringens mal dr att under valperioden anvisa finansiering for skotsel och underhall
av trafikleder som tryggar servicenivan och trafikséikerheten inom trafikledsniitet.
Regeringen kommer att uppmdirksamma efterslipningen i finansieringen av bastrafik-
ledshallningen, det allminna skicket pa och driften av vignditet av ligre klass, lederna
for gang- och cykeltrafik och de enskilda vigarnas betydelse som en del av ett funge-
rande trafikledsniit.

Den service som tillhandahadlls av firjor och forbindelsefartyg i skirgardstrafiken tryg-
gas dtminstone pa nuvarande nivd.

Regeringen utreder om flygplatskapaciteten i huvudstadsregionen dr tillricklig.
Spartrafiken frimjas genom att man forbittrar standarden pa banndtet och dess om-
fattning, fortsitter med elektrifieringsprogrammet och skapar forutsittningar for kon-
kurrens inom jirnvigstrafiken.

Regeringen frimjar nya trafiktjinster som utnyttjar informationsteknik.

Regeringe strivar efter att trygga tillgangen till flygtrafik.
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Utgangspunkter

I europeisk jamforelse &r trafiken i1 Finland inte sa intensiv men trafikprestationen, dvs. firden
1 kilometer, dr hog pa grund av de ldnga avstdnden. Oberoende av trafikméngden maste det
finnas rikstidckande trafikforbindelser och kollektivtrafiktjanster for att de olika delarna av
landet ska forbli livskraftiga. Men de disponibla anslagen kan inte tillgodose alla motiverade
behov av trafikleder och kollektivtrafik. Darfor méaste det finnas en prioritetsordning for de
tjanster som tillhandahélls i samhillet.

Trafiknitets skick

Viignditet bestar av statligt upprétthallna véagar (ca 80 000 km), kommunala gator (ca 25 000
km) och enskilda vigar (ca 350 000 km). De allménna och enskilda vdgarnas skick beskrivs
nirmare nedan.

Vignitets skick dr beroende av manga faktorer: hur jamn beldggningen é&r, hur héllbara vig-
konstruktionen och broarna &r samt hur bred, backig och kurvig viagen dr och om véglaget ar
déligt t.ex. efter tjdllossning pa grusvégar. En stor del av vdgarna dr byggda pa 1950-1970-
talen. Deras ekonomiska livscykel ndrmar sig sitt slut och antalet vigar som behover bli om-
byggda okar ar for ar.

Ungefdr 1 500 kilometer av huvudvdgarna &r i behov av forbéttring. Végarna dr smala och
omkorningar forsvaras av kurvor och backar. Métesolyckor ér det allvarligaste problemet med
trafiksdkerheten. Det dr ocksa problematiskt att marken kring huvudvégarna borjat anvéindas
allt mer. Beldggningen pa huvudvégarna dr daremot i ganska bra skick.

Det 4r sdamst stillt med de regionala vigarna och forbindelsevidgarna. Men forsdmringen har
kunnat stoppas pé senare ar och pa vissa stillen dr vigarna nu rentav i lite battre skick. Trots
det dr laget overlag inte tillfredsstédllande. Manga regionala vdgar och forbindelsevdgar &r
backiga, krokiga och alltfor smala for dagens transportmateriel. Fler an 14 000 landsvégsbroar
behover bli ombyggda.

Overbyggnaden pa banor ska bytas ut med ca 30 ars intervaller. Det #r den tid det tar for ban-
konstruktionen att na slutet pa sin ekonomiska livscykel. Det &r inte langre tryggt att trafikera
banan sa trafiken maste begrdnsas ytterligare trots effektiviserat underhéll. Foljden blir att
trafiken 16per 1dngsammare, det &r svért att halla tidtabellerna, transportkostnaderna dkar och
anslutande forbindelser bryts. Nya 6verbyggnader &r ocksa billigare att halla 1 skick.

Bannitet blev senast grundligt forbéttrat pa 1950- och 1960-talet. Banstrickorna med trafik-
begransningar hann 6ka till 800 kilometer innan det nu pagaende ombyggnadsprogrammet
startade pa 1990-talet. De trafikbegransningar som beror pa banornas skick hann sedan mins-
ka till drygt 300 bankilometer men nu omfattar de igen ca 600 bankilometer. Det finns ocksa
manga bangardar som maste forbéttras.

Mer én 90 procent av banorna i Finland ar enkelspariga. De &r avsedda for blandad trafik dér
person- och godstadgen anvidnder samma bana. Det betyder att t.ex. containertdg som kor 60
km/h kan anvidnda samma bana som persontag som haller en mer &n 100 km/h hogre hastig-
het. Det leder till férsdmrad transportkapacitet och flaskhalsar pa banorna. Det storsta pro-
blemet dr att vissa avsnitt pd huvudbanorna inte har tillricklig transportkapacitet. Det géiller



bl.a. strickor pd banan Helsingfors-Riihimiki, Seindjoki~Uleaborg, Luumiki-Imatra, Abo—
Toijala och Uleadborg—Vartius.

Pé vattenvigarna dr det skil att fordjupa farlederna till ménga hamnar. Da blir det mojligt att
anvinda storre fartyg och forbéttra transportekonomin. Vissa farleder har dessutom blivit
grundare &n de ursprungligen varit.

Landsviigsniitets omfattning

Trafiken pa de statligt upprétthallna sma vigarna minskar nédr befolkningen koncentreras.
Men vigarna maste hallas 1 framkomligt skick oavsett trafikméngd. De finns till for perma-
nent bosittning och fritidsbosittning men dr ocksa viktiga for tjansterna pa landsbygden, tu-
rismen, jordbruket och skogsindustrin. Det maste finnas skéliga trafikforbindelser i glesbyg-
den ocksa.

Pa olika hall i landet har omstdndigheterna fordndrats under decenniernas lopp sé att vissa
enskilda vigar nu dr viktigare dn de minst trafikerade landsvégarna. Det finns ocksa landsvé-
gar ldngs vilka det inte ldngre finns permanent boséttning och annan verksamhet som skulle
generera trafik aret runt. Om en landsvdg inte behdver anvindas for allmén trafik och det
finns tillrdckligt med andra landsvdgar pa omradet kan vdgen enligt landsvégslagen dras in
och éndras till enskild vdg. Pa samma sitt kan enskilda vigar dndras till allménna vigar om de
uppfyller kriterierna.

Banniitets omfattning

Pa grund av forédndringar i samhéllet har trafiken pa manga banstrackor som forut varit viktiga
minskat sa att det inte ldngre &r ekonomiskt att halla dem i framkomligt skick.

I en utredning 2005 redogjorde Banforvaltningscentralen for vilka sparsamt trafikerade banor
som ska forbittras, vilka banor som tills vidare ska héllas i framkomligt skick genom under-
hallsatgirder och vilka som eventuellt ska ldggas ner. En arbetsgrupp tillsatt av kommunika-
tionsministeriet uppdaterade policyn sommaren 2007 med beaktande av det 6kade behovet av
virkestransporter inom landet. Enligt arbetsgruppen &dr det motiverat att forbittra de ban-
strackor som &r viktiga for virkestransporterna och da till forst ta itu med de strackor som ho-
tas av nedldggning pa grund av daligt skick. Under den innevarande regeringsperioden hotas
strickorna Porokyld—Vuokatti (2009), Joensuu—Ilomants (2010) och Aznekoski—Haapajirvi
(2011-2012) av nedldggning. Kommunikationsministeriet utreder mojligheterna att halla ned-
laggningshotade banstrackor trafikabla genom effektiviserat underhéll sa linge som mojligt
tills en ersdttningsinvestering blir nédvéndig.

Enskilda vigar

De enskilda véigarna &r en viktig del av trafiksystemet. Det &r viktigt att de &r i tillrdckligt bra
skick bade for dem som bor lings vigarna och for t.ex. traforadlingsindustrin. Ravirkestrans-
porterna borjar 1 regel vid enskilda vigar. Enskilda vigar administreras av véigdeldgare och
underhills av viglag. Skogsdgarna, som ofta dr skogsbolag, ser till att det byggs skogsbilvi-
gar och att de blir skotta. Bidrag till enskilda vigar kommer att sidkerstills dven 1 fortséttning-
en.
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Det finns sammanlagt ca 350 000 kilometer enskilda végar varav ca 55 000 kilometer omfat-
tas av rétt till statsbidrag. Det statliga stodet till underhdll och forbéttring av enskilda végar
minskade betydligt i mitten av 1990-talet. De sammanlagda statliga och kommunala bidragen
har ndrapa halverats efter det trots att kommunerna har utokat sitt stod till enskilda vagar.

Forbindelsefartygstrafiken i skérgarden

Forbindelserna i skirgarden ordnas med hjilp av landsvégsfirjor och forbindelsefartyg. Vig-
forvaltningen koper storsta delen av landsvégsfirjetrafiken av Destia Ab. Sjofartsverket koper
forbindelsefartygstrafik av det statliga Rederiverket. Men en omorganisering pagar. Trafiken
ska 1 fortsdttningen konkurrensutséttas samordnat. Om det behovs infor staten konkurrens
genom att kdpa egna fartyg och konkurrensutsitta trafikeringen. Problemen é&r att landsvags-
fiarjorna och forbindelsefartygen &r for gamla och att anvéindarna minskar, utom pa de rutter
som &r viktiga for turismen.

Flygplatserna

Luftfartsverket ar ett kundfinansierat affarsverk som driver 25 flygplatser. De bildar ett
rikstickande nétverk och ingér i landets trafiksystem. Luftfartsverket driver och utvecklar
flygplatserna samordnat enligt den sa kallade nitverksprincipen. Den ekonomiskt mest 16n-
samma flygplatsen dr Helsingfors-Vanda. Ocksa sex andra flygplatser visar féretagsekono-
miskt 6verskott. P4 arsniva har en stor del av flygplatserna sma passagerarantal och &r inte
foretagsekonomiskt 16nsamma i sig. Men de foérser Helsingfors-Vanda flygplats med passage-
rare och stoder dess verksamhet. Pa det hir sittet framjar de en balanserad utveckling och
internationell konkurrenskraft i landet. Det sammanlagda underskottet f6r de foretagsekono-
miskt olonsamma flygplatserna &r ca 13 miljoner euro per ar.

Flygplatserna maste regelbundet ta emot trafik for att de ska hallas i drift. Flyplatsnétet ut-
vecklas enligt efterfragan pa och behovet av flygtrafik med beaktande av behovet att utveckla
de livligast trafikerade flygplatserna, flygplatsernas betydelse for regionernas internationella
konkurrenskraft och EU-riktlinjer och rekommendationer. Lonsamheten kommer att paverkas
av flygbolagens atgirder, de forbattrade trafikforbindelserna pa land, utsldppshandeln inom
flygtrafiken och direktivforslagen om flygplatsavgifter.

Nitverkets omfattning bor utvirderas bade ur trafikpolitisk och ur dgarpolitisk synvinkel. Tra-
fikpolitiskt sett ar det vasentligt att flygtrafiken fullgér sin uppgift som en del av det rikstack-
ande trafiksystemet, uppritthaller servicenivan pa de langviga kollektivtrafiktjansterna och
garanterar regional utveckling och konkurrenskraft. Agarpolitiskt &r det viktigt att Luftfarts-
verket lyckas behalla sitt ekonomiska virde och effektivt klarar av sin samhilleliga uppgift
ocksa langsiktigt, satsar pa att utveckla flygplatserna for att garantera deras operativa konkur-
renskraft med beaktande av tillvixtmgjligheterna inom den internationella trafiken.

Nitverksprincipen bidrar till den regionala utvecklingen i landet. Ménga ekonomiska regioner
dr beroende av sin viktigaste internationella forbindelse, flygtrafiken. En vilfungerande flyg-
trafik dr en av de viktigaste tjansterna for det regionala néringslivet och hela landets konkur-
renskraft och en forutséttning for en harmonisk utveckling i landet. De internationella flygfor-
bindelserna &r en kritisk konkurrensfaktor for turistnidringen och foretag som satsar pa export.



Flygplatskapaciteten i huvudstadsregionen

Ar 2007 lade Luftfartsverket pa uppdrag av kommunikationsministeriet fram en utredning
kring mojligheterna att utveckla flygplatsfunktionerna i Helsingforsregionen. Enligt utred-
ningen kan alla flygplans- och helikopterfunktioner ldmpligen flyttas fran Malm till en ny
flygplats. Ministeriet har fatt in utlatanden om utredningen av myndigheter, kommuner i regi-
onen, féretagarorganisationer och foretag som dr verksamma pa Malms flygplats.

Miljokonsekvenserna av olika alternativ maste beddomas innan man kan fatta nagra beslut.
Bedomningsprocessen kommer att starta 2008 och ta tva—tre ar. Arbetet med att planera och
bygga flygplatsen kommer att ta minst 10-15 ar.

Intelligenta trafiksystem ger maximal infrastrukturkapacitet

Nya tekniska 16sningar och metoder for trafikledning tillimpas pa olika sétt beroende pa tra-
fikform. Inom flyg-, sjo- och spértrafiken &r det nddvindigt med styrning bara med tanke pé
sdkerheten nér infrastrukturkapaciteten fordelas. Trafikledningen genomfors oftast i realtid.
Informationstjénsterna for passagerare dr fortfarande under utveckling. Végtrafikledningen
géller information, styrning och storningshantering. I kollektivtrafiken har lanseringen av nya
handlingsmodeller gétt snabbare framat.

I stadsregionerna &r det sérskilt viktigt att man samarbetar kring trafikledningen och kontrol-
lerat nyttiggor trafiktjdnsterna. Man kan reglera stockningar genom att styra efterfrigan pa
trafiktjénster och valet av fardmedel och rutt.

Kollektivtrafiken kan goras mer lockande med hjilp av intelligenta tekniska l6sningar. Fin-
land 4r en av foregangarna i virlden nér det géller elektroniska betalsystem. Pappersbiljetterna
ersattes av smartkort redan for manga ar sedan. Mgjligheter som dnnu inte utnyttjats ir bl.a.
ett heltickande utbud av tradlosa bredbandsuppkopplingar i kollektivtrafiken, utveckling av
signalprioriteringen och realtidsinformation om tidtabeller och véntetider.
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Liigeshedomning

- For att de olika delarna av landet ska forbli livskraftiga dr det viktigt att de rikstick-
ande trafikforbindelserna fungerar med tanke pa landets stora areal och den relativt
jidmnt fordelade bosdttningen.

- Det maste finnas firdmdajligheter pa glesbygden till skiligt pris och med en tillrickligt
hog serviceniva. En tillricklig finansiering av basvighallning och enskilda vigar gor
detta mojligt.

- Omstindigheterna har under decenniernas lopp forindrats pa olika hdll i landet sa
att en del av de sparsamt trafikerade vigarna inte lingre uppfyller de krav som stdills
pa végar for allmin trafik. Déiremot dr en del av de enskilda viigarna nu trafikmdssigt
viktigare in de mest lagtrafikerade landsvigarna. Man mdste ompriva om vissa spe-
cifika sparsamt trafikerade viigar ska ha status som allmdinna eller enskilda vigar. De
behovliga justeringarna bor géras sd att praxisen i olika delar av landet blir rdttvis.

- En del av de lagtrafikerade banorna dr mycket viktiga for transporter av ravaror for
virkesindustri och bioenergi. Beslut om dessa banors framtid mdste goras fran fall till
fall.

- Det dr nodvindigt att omedelbart borja fornya fartyg och kajer for att sikerstilla ser-
vicenivan i trafiken med forbindelsefartyg och landsvigsfirjor i skérgarden.

- Inom 10-20 ar kommer det att behivas en ny flygplats i Helsingforsregionen som
komplement till Helsingfors-Vanda flygplats. Det maste goras en miljokonsekvensbe-
domning med avseende pa den nya flygplatsens lige.

9 KOMPLETTERANDE FINANSIERINGSFORMER FOR TRAFIKLEDER

Riktlinjer i regeringsprogrammet for statsminister Matti Vanhanens andra regering

- Redogorelsen kommer att inkludera ett investeringsprogram som giller trafikleder for
valperioden 2007-2011 plus ett langsiktigt utvecklings- och investeringsprogram for
trafik och infrastruktur som bygger pd hanteringen av det samlade trafiksystemet. I det-
ta sammanhang utreds ocksa mdjligheterna att infora finansieringsmodeller vid trafik-
ledsinvesteringar som kompletterar budgetfinansieringen.

- Finland har forbundit sig att slutfora motorvig E18 pa strickan Helsingfors—Vaalimaa
fore utgangen av 2015. For att sikerstilla detta kommer regeringen att fatta ett beslut
om att slutfora de strickor som fortfarande fattas. En del av projektet kan genomforas
med PPP-finansiering.

- Modeller for prissittning av trafiken baserade pa anvindningen utreds, likasa mdjlig-
heterna att starta forsék med intelligenta system for vigavgifter.

Langsiktig trafikledshallning
De trafikpolitiska beslutsprocesserna maste ses dver for att besluten om trafikleder ska kunna

fattas mer langsiktigt. Det &r viktigt att besluten blir mer bindande och stracker sig langre
fram i tiden &n bara 6ver en valperiod. Strategierna for trafikleder bor darfor ha ett tidsspann



pa 10—15 ar. Dessutom maste riksdagen fa en starkare roll i beslutsfattandet. De trafikpolitiska
redogorelserna i borjan av valperioden maste bli praxis.

I samband med den trafikpolitiska redogorelsen ska regeringen lagga upp ett investeringspro-
gram for valperioden. Regeringen bor pa samma gang fatta ett principbeslut om hur den vill
dels genomfora, dels finansiera programmet. De projekt som ska starta under valperioden
raknas upp 1 det statsfinansiella rambeslutet. Dessutom ska regeringen ldgga upp en invester-
ingsplan for trafikprojekten. Den ska gilla investeringsvolymerna for tre till fyra valperioder
och inte innehalla nagra prioriteringar.

Reformen ger betydande besparingar:

- Resurserna for infrastrukturbyggande och planering kan jaimnas ut bittre.

- Projekten kan planeras och genomfors i storre block med effektivare resursanviandning
och bittre mojligheter att satsa pa innovationer.

- Det gar lattare att forutse behovet av planer och framtagningen av planer effektiviseras.

Ar 2007 kom det fram flera fall da finansieringsfullmakterna for vigprojekt i statsbudgeten
maste ses Over eftersom entreprenadanbuden ldg 6ver Vigforvaltningens kostnadskalkyler.
Statens metod att kortsiktigt budgetera ett projekt i taget gor det svarare att genomfora projek-
ten effektivt. Vigforvaltningen maste ocksa bli bittre pa att forbereda och genomfora utveck-
lingsprojekt. Det forsta steget mot storre langsiktighet ér att fa kostnadskalkylerna att halla.

Budget- och fullmaktsforfarandet behover utvecklas

I dagsliaget budgeter staten medel for driftskostnader och da behandlas ocksa investeringar
bara som driftskostnader.

Vid sa kallad kapitalbudgetering finns det en budget for investeringar och en budget for
driftskostnader. Da separeras styrningen av kapitalekonomin fran styrningen av driftsekono-
min och investeringarna periodiseras fér den ekonomiska brukstiden. I budgeten anges de
arliga avskrivningarna i stillet for investeringsutgifterna. Fordelen med kapitalbudgetering ar
att den tillater kontrollerad planering av investeringar och finansiering. I styrningen kan man
koncentrera sig pa att lagga fast servicenivan for den befintliga infrastrukturen, medan styr-
ningen av driftsekonomin dgnar sig at att varda och driva den befintliga infrastrukturen och
tillhandahalla trafiktjanster. Den statsfinansiella styrningen maste revideras i grunden innan
kapitalbudgetering kan inforas.

Ram- och fullmaktsforfarandet for trafikprojekt maste dndras. Det dr viktigt att regeringen pa
samma gang fattar ett principbeslut om att dels genomfora, dels finansiera investeringspro-
grammet for valperioden. De projekt som ska starta under valperioden maste skrivas in 1 det
statsfinansiella rambeslutet. I samband med budgeten for 2007 forutsatte riksdagen att an-
slagsramen redan frén borjan innefattar tillrédckligt stora anslag dels for att langsiktigt planera
och underhalla trafikleder, dels for att forbéttra kollektivtrafiken.

Ocksé det arliga budget- och fullmaktsforfarandet maste stromlinjeformas. Som det &r nu
laggs ocksé politiskt sett obetydliga fragor fram for riksdagen, exempelvis @ndringar i den
arliga dispositionsplanen for tidigare beviljade avtalsfullmakter. Det skapar friktion i invester-
ingarna och ger upphov till onodig byrakrati i férvaltningsapparaten. Inom statsforvaltningen
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giller problemet i forsta hand bara trafikinvesteringar eftersom en del av de stora investering-
arna inom andra forvaltningsomrdden med &ren har lyfts ut ur budgetekonomin.

De sa kallade temaprojekten infordes av statsminister Matti Vanhanens forsta regering. Ett
temaprojekt innefattar flera smé eller medelstora investeringar som har likartade effekter och
snabbt kan sittas in pa problematiska punkter i trafiksystemet. Erfarenheterna av konceptet
har varit goda. Det dr dock forknippat med vissa 6ppenhetsproblem i beslutsprocessen att pro-
jekten finansieras via momenten for bastrafikledshallning. I fortsittningen bor de finansieras
med medel for att utveckla trafiknétet, pa samma sétt som alla andra rikstéckande investering-
ar.

Modeller for finansiering av trafikinvesteringar

Finansiering 6ver statsbudgeten dr den huvudsakliga modellen i alla ldnder for att finansiera
trafikinvesteringar. Ute 1 vdrlden dr det en allmin trend att man soker nya finansieringsmodel-
ler vid sidan av statsbudgeten for att fa storre flexibilitet i investeringarna. Kompletterande
finansieringsmodeller &r bland annat:

Livscykelmodellen (PPP, Public-Private Partnership)

Investeringar genomfors i stora block (planering, anldggning, underhall och fi-
nansiering). Avtalen omfattar 25-30 ar. Fordelen &r att risken kan fordelas rétt
mellan bestillare och utforare. Dessutom uppmuntrar modellen till att tillimpa
livscykelekonomiska l9sningar. Det finns flera olika tillimpningar, och betal-
ningsmekanismerna och 6vriga egenskaper skriddarsys for varje projekt. Det
maste ocksa kontrolleras att ett projekt ldmpar sig for modellen och det gors
med en kostnadsanalys, sa kallad Public Sector Comparator, dir livscykelmodel-
len jamfors med bésta mojliga traditionella praxis. Projekten maste vara tillrack-
ligt stora (100—150 miljoner euro) for att livscykelmodellen ska kunna tillimpas.

Finansieringen av trafikleder kommer att vara bundna av serviceavgifterna de
kommande aren. Dérfor far det inte paga alltfor manga livscykelprojekt samti-
digt. Modellen kréver sérskild kompetens av bade bestillaren och entreprendren
och for att den inte ska ga forlorad maste livscykelprojekten praglas av kontinui-
tet. Det optimala l4get dr att det kan starta tva till tre nya projekt varje reger-
ingsperiod.

Kommunal medfinansiering

I synnerhet 1 Helsingforsregionen finns det trafikledsprojekt som ger kommu-
nerna stora markanvandningsfordelar och annan nytta. Det forefaller rimligt att
en del av nyttan anvénds for att finansiera investeringen. Framfor allt i Helsing-
forsomradet har kommunerna vid manga projekt gatt in med betydande anslag
for att kompensera planldggningsvinsterna. Samma praxis kommer sannolikt att
fortsitta.

Sverige har linge haft en sorts "tidigareldggningslan". Ocksé i Finland har nagra
objekt genomforts pad samma sétt. Modellen innebér att en kommun som &r in-
tresserad av att fa trafikforbindelser och drar nytta av att trafikleden tidigare-



laggs till en borjan star for kostnaderna. Staten betalar tillbaka den tillfdlliga an-
slagsfinansieringen nér det blir aktuellt att genomfora investeringsprogrammet
for projektet. Ett villkor &r att kommunen ger lanet rantefritt. Tidigareldggnings-
lanen 4ndrar inte prioriteringen av projekten, men med modellen kan kommu-
nen, om den vill, tidigareldgga startdret for ett projekt som ingdr i investerings-
programmet och &r viktigt fér den.

Erfarenheterna av modellen har varit goda och det finns all anledning att fortsét-
ta med den. Samhéllsnyttan realiseras snabbare, nér ett projekt tidigareldggs och
en ny trafikled kan 6ppnas tidigare dn planerat.

Vigavgifter

Vigavgifter och tringselavgifter blir vanligare och Finland har anledning att
uppdatera sin kompetens pa omradet. Tekniken for att samla in avgifter (satellit-
teknik) utvecklas och ger stérre mojligheter att dra nytta av vigavgifter for en-
skilda anvindare. I vissa fall kan vigavgifter vara ett alternativ till eller en mel-
lanfas i investeringarna eftersom de kan medverka till att jimna ut belastningen
pa trafiknitet. Avgifter kan ocksa tas ut for att finansiera trafikinvesteringar och
kollektivtrafik. A och O ir att vigavgifterna uppfattas som avgifter och inte som
skatter for da kan avkastningen budgeteras direkt for utveckling av trafiksyste-
met.

I maj 2008 blir kommunikationsministeriet klart med en utredning om ett forsék
med avgifter for tung trafik. Ocksa tringeselavgifter for Helsingforsregionen
kommer att utredas.

Efterfinansiering

Modellen lampar sig vil exempelvis nédr en ny gruva ska 6ppnas. Det dr huvud-
sakligen staten som ska std for trafikforbindelserna till gruvomradet och det &r
viktigt att behoven kan tillgodoses snabbt. En bra mekanism &r dé att foretaget
finansierar trafikforbindelsen och staten senare betalar tillbaka kostnaderna. Ett
villkor ar att gruvdriften fortfarande dr i gdng efter en viss tid. Modellen skyddar
staten till stor del mot risken for felinvesteringar.

Viig- och trafikfonder

Det finns olika typer av vdg- och trafikfonder. Grundkapitalet kan till exempel
komma fran budgetmedel. Medlen i fonden anvénds till kapitalanskaffning ge-
nom att man till exempel emitterar masskuldebrevslan. Ocksa pensionsanstalter-
na kan investera i transportinfrastruktur genom fonderna. Kapital samlas in fran
olika killor och for varje projekt skraddarsys finansieringsmodellen. Finansie-
ringsmodellerna kan bl.a. vara lagrintelan, flexibla lanetider, kreditgarantier och
kreditreserveringar. Aterbetalda 1an anvinds pa nytt for nya investeringar. Det
frisédtts mer skattemedel for vanliga projekt som inte genererar inkomster, om
fondmedel ocksa anvinds till projekt som genererar inkomster (bl.a. vigar med
tullar).
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Forsdljningsinkomster i statliga bolag

I flera ar har inkomster fran forsdljning av aktier i statliga bolag anvénts till
transportinfrastruktur. Principerna for detta lades fast i rambeslutet frdn maj
2007. Nér de arliga inkomsterna av aktieforsédljningen ar hogre dn 400 miljoner
euro, far hogst 25 procent (men inte mer dn 150 miljoner euro) fritt anvéndas till
engangsinvesteringar som framjar kompetens, innovationer och ekonomisk till-
vaxt. Om utgifterna efter tilldggsbudgetarna ligger under nivan i rambeslutet, far
skillnaden, men hogst 100 miljoner euro, aret diarpa fritt anvéindas till engangs-
utgifter. Det dr befogat att anvianda inkomster fran aktieforséljning till trafikin-
vesteringar, nér nyttan av investeringarna &r storre dn rantevinsten av att betala
tillbaka statsskuld. Det finns en lang rad 16nsamma projekt i investeringspro-
grammet som uppfyller det villkoret.

Finansiering av projekt over riksgrinsen

Det EU-finansierade samarbetet mellan Finland och Ryssland lyftes 6ver till Eu-
ropeiska grannskaps- och partnerskapsinstrumentet ENPI fran och med den fi-
nansieringsperiod som startade 2007. Inom ramen for instrumentet kan ocksa
sma trafikinvesteringar goras. For forbindelser mellan Finland och Sverige som
ingar 1 EU:s TEN-nétverk kan man anhalla om TEN-medel. Vid projekt som
overskrider grinserna i EU-stater dr bidragen hogst 30 procent av kostnaderna.
Niér TEN-nétverkets omfattning ses 6ver i decennieskiftet bor Finland i sitt val
av forhandlingstaktik beakta mojligheterna till TEN-bidrag.

Den nordliga dimensionen kom ursprungligen till pa finldndskt initiativ. Dess
partnerskap for transport och logistik har utvecklats s& langt att EU, Norge, Is-
land och Ryssland sannolikt tillsammans kan initiera och genomfora transport-
politiska 16sningar av stor regional betydelse. Dessutom kan finansieringspooler
stodas for spetsprojekt som parterna gar in for tillsammans. Det primdra malet
med partnerskapet dr att snabbare fa i gang trafikprojekt i norra Europa mellan
EU och grannlidnderna. Ocksa projekt mellan och inom EU-ldnderna kan komma
i fraga. Tanken &r att partnerskapsprojekten ska finansieras via nationella stats-
budgetar, EU-program, internationella finansieringsinstitut (bl.a. NIB, EBRD
och EIB) och den privata sektorn. Innebérden av partnerskapet for transport och
logistik preciseras narmare nir en arbetsgrupp for dndamaélet lagger fram sitt
forslag hosten 2008.

Trafikavgifter och prissittning

Avgiftspolicyn, alltsa prisséttningen av trafiken, dr ett trafikpolitiskt instrument som kan
medverka till effektivare trafiksystem, finansiera driften och utvecklingen och minska de
nackdelar som trafiken medfor samhdllet.

Den 1 januari 2008 tridde &ndringar av fordonsskattelagen och bilskattelagen i1 kraft som
gjorde skatterna miljorelaterade. I 6vrigt har skatte- och avgiftspolicyn mestadels tillgodosett
statens fiskala behov. I Finland tar vi inte ut nagra avgifter eller skatter for att anvénda végar,
om man bortser fran brinsleskatten.



Staten tar ut en banavgift av skattekaraktir av dem som bedriver tagtrafik i det statliga
bannitet. Principerna for avgiften finns inskrivna i EU:s direktiv om tilldelning av infrastruk-
turkapacitet och uttag av avgifter for utnyttjande av jarnvégsinfrastruktur. Banavgiften har
arligen varit ungefir 60 miljoner euro och har statt for 15-20 procent av kostnaderna for bas-
banhéllningen. Dessutom tas en investeringsskatt ut av jarnvigsforetagen for att de anvénder
direktbanan mellan Kervo och Lahtis. Ocksa den grundar sig pa EU-direktivet.

Underhallet av farleder, isbrytning och fartygstrafiktjanster finansieras med farledsavgifter,
alltsd en skatt, som tas ut av handelssjofarten vid kusten. Farledsavgiften beror pa resans
langd, nettodraktigheten och isklassen. Genom statsbudgeten atergar avgiften till farledshall-
ning.

Internationella erfarenheter

Vigavgifter forekommer allmént ute i virlden och avgiftssystem finns i alla vérldsdelar. Of-
tast dr syftet att finansiera motorvégar, broar eller langa tunnlar. I stadsregioner har det ocksa
uppstatt ett behov av att minska bilismen och 6ka kollektivtrafiken.

Trafikavgifter blir vanligare och vanligare. Senast 2016 kommer Nederldnderna att infora ett
prissittningssystem som inbegriper hela viagnétet och alla fordon. Sverige rédknar med att info-
ra kilometeravgift for tung trafik i hela végnitet i borjan av 2010-talet. De langst utvecklade
systemen finns i Schweiz, Osterrike och Tyskland. Vidare héller bl.a. Slovenien, Slovakien
och Tjeckiska republiken pa att introducera nya avgiftssystem. Ocksé Frankrike dvervéger att
infora avgifter i hela landet for tung trafik.

Trangselskatten 1 Stockholms innerstad inférdes permanent 2007 efter ett forsok i ett halvar.
Vid infarterna till innerstaden finns aderton automatiska betalstationer vid vilka en avgift tas
ut for varje passage in till eller ut fran innerstaden dagtid mandag—fredag. Det kostade ca 180
miljoner euro att inféra systemet och de arliga driftskostnaderna berdknas uppga till 25 miljo-
ner euro. Det arliga dverskottet dr ca 50 miljoner euro. Avgiften varierar mellan en och tva
euro per bil, med ett pristak pa 6,50 euro per dag. Avgiften dr hogst i hogtrafik pa morgnar
och eftermiddagar. Miljobilar ér 4n sa lange befriade fran avgift. Samtidigt som tringselskat-
ten infordes satsade man pa att forbéttra servicen inom kollektivtrafiken. Personbilarna har
minskat markant i Stockholms innerstad sedan tringselskatten kom. Tekniskt sett dr trang-
selskatten en statlig skatt.

EU:s direktiv om végavgifter, Eurovinjett, tillater att avgifter tas ut for tung trafik i transport-
nitet TEN. Det finns ocksé ett direktiv om driftskompabilitet mellan elektroniska vigavgifts-
system. Sommaren 2008 lagger kommissionen fram ett meddelande om modeller for infra-
strukturavgifter. Senare kommer kommissionen sannolikt att foresld lagstiftning om infra-
strukturavgifter.

Internationellt visar erfarenheterna att trafikavgifter bor inforas gradvis for att minimera ris-
kerna. Utvecklingen har vanligen gatt fran begrdnsade manuella system for vissa delar av tra-
fiken eller vissa regioner till stérre och tekniskt mer avancerade system. Avgiftsbelagda mo-
torvdgar, tunnlar och broar och de tidsbestdimda avgifterna, vinjetterna, for tunga fordon som
haller pa att avvecklas dr exempel pa enkla avgiftssystem. Regionala tullar i stadsregioner
baserade pa mikrovagsteknik dr exempel pa mer utvecklad teknik.
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De mest utvecklade systemen tillimpar satellitpositionering. An s& linge anvinds tekniken
bara 1 Tyskland for 6vervakning av tunga fordon. Avgiftssystemet &r fortfarande tekniskt sa
outvecklat att det inte kan tillimpas pa personbilar.

Liigesbedomning

- Det maste bli praxis att regeringen limnar en trafikpolitisk redogorelse i borjan av valpe-
rioden.

- Budgetpraxis maste utvecklas for att biittre ta hinsyn till trafikledsprojektens karaktir och
lingd. Ett forsta steg mot storre langsiktighet dir att fa kostnadskalkylerna att halla.

- Livscykelmodellen har gett sa goda resultat att den bor vidareutvecklas och anpassas efter
finlindska forhallanden. Vi bor ocksa ha ett sirskilt program for tinkbara livscykelpro-
jekt.

- Det dr nodvindigt att anvinda finansieringskidllor som kompletterar statsbudgeten for att
trygga fullgod serviceniva i trafikndtet. Vi ska testa nya finansieringsmodeller forbehalls-
lost.

- Pd senare dar har det blivit vanligare med trafikavgifter ute i virlden och i de flesta fall har
erfarenheterna varit goda. Finland maste skapa forutsdttningar for att eventuellt infora ett
system baserat pd positionsgivare pd 2010-talet.

10 UNDERHALLS- OCH UTVECKLINGSPROGRAM FOR TRAFIKNATET

Riktlinjer i regeringsprogrammet for statsminister Vanhanens andra regering

- Regeringens mal dr att under valperioden anvisa finansiering for skotsel och underhall
av trafikleder som tryggar servicenivan och trafikséikerheten inom trafikledsniitet.

- Regeringen kommer att uppmirksamma efterslipningen i finansieringen av bastrafik-
ledshallningen, det allminna skicket pa och driften av vignditet av ligre klass, lederna
for gang- och cykeltrafik och de enskilda viigarnas betydelse som en del av ett funge-
rande trafikledsniit.

- Finland har forbundit sig att slutfora motorvig E18 Helsingfors—Vaalimaa fore ut-
gdngen av 2015. For att sikerstilla detta kommer det att fattas ett beslut om att genom-
fora de avsnitt som fortfarande saknas pa strickan. En del av projektet kan genomfioras
med PPP-finansiering.

Underhall av trafikleder

De befintliga trafiklederna kommer att underhéllas med hjdlp av bastrafikledshallning. 1 den
ingar att dagligen skota och underhalla lederna, ersétta forbrukade konstruktioner, styra trafi-
ken och gora sma investeringar, vanligen pa hogst nagra hundratusen euro. Anvéndningen av
medlen till bastrafikledshéllning styrs med hjélp av resultatmal som det berérda infrastruktur-
verket dldggs och som skrivs in 1 statsbudgeten. Infrastrukturverken, det vill sdga Végforvalt-
ningen, Banforvaltningscentralen och Sjofartsverket, ska fordela anslagen pa ett sitt som gor
att malen for exempelvis trafikledernas skick, trafiksidkerheten, miljoolédgenheterna fran trafi-
ken och en effektiv trafikledsférvaltning kan uppnas.



Det utdragna ombyggnadsprogrammet for bannétet och den otillrdckliga trafikkapaciteten hor
till de storsta problemen inom banhallningen. Merparten av anslagen till basvaghéllning gar
till att underhalla och skota vigar.

Ocksé programmet for att ersétta farjorna med broar finansierades fran medel for basvaghall-
ning. Programmet tog slut 2006. I dagsldget finns det ett tiotal farjfasten och det skulle betala
sig pa 5-20 ar att ersdtta dem med fasta vagforbindelser. Dessutom finns det nigra storre,
samhillsekonomiskt sett lonsamma projekt for att ersétta firjeforbindelserna med fasta for-
bindelser. Déribland mirks mojligtvis till exempel en fast forbindelse till Karlo (50 miljoner
euro, nytta/kostnad 2,1) och en fast forbindelse Pargas—Nagu (50 miljoner euro, nytta/kostnad
1,5).

Det maste utredas om mindre bro- och tunnelprojekt vid férjefisten, som betalar sig i form av
statsfinansiella besparingar inom en rimlig tid, kan genomféras med modeller av typen livs-
cykelprojekt. For ndrvarande betalar Vagforvaltningen en arlig serviceavgift till Destia Ab for
farjetrafiken. En fast forbindelse for att ersétta en farja kunde genomféras med hjilp av ett
livscykelprojekt. Serviceavgiften till det genomforande foretaget kunde da vara lika stor som
den tidigare serviceavgiften for farjetrafiken. Avgifterna skulle betalas fran anslaget for bas-
vighallning och upphora nir avtalsperioden for livscykelprojektet gar ut. I serviceavgiften ska
ocksa finansieringskostnader inga.

Finansiering av bastrafikledshallning och enskilda vigar

De arliga utgifterna for bastrafikledshallning for allménna végar, banor och vattenvégar ar i
dagens ldge under en miljard euro om éaret. Det gar ca 600 miljoner euro till basviaghallning,
ungefir 330 miljoner euro till basbanhdllning och omkring 25 miljoner euro om aret till un-
derhall av vattenvégar.

Under den pagaende valperioden kommer finansieringen av bastrafikledshallningen och en-
skilda végar att hojas till totalt 165 miljoner euro enligt tabellen nedan. De forslag som Esko
Ahos skogsarbetsgrupp har lagt fram i fraga om bastrafikledshallning och enskilda vigar in-
gar i siffrorna. Den extra satsningen ldggs in sdrskilt for att sidkra virkesforsorjningen. Dessut-
om omfordelas 60 miljoner euro av de nuvarande anslagen for bastrafikledshéllning enligt
budgetramarna for innevarande valperiod sé att de avsatts for atgirder i avsikt att trygga vir-
kesforsorjningen.
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Miljoner euro per ar
2008 2009 2010 2011 2012 Totalt
Basvighallning 41 18 8 5 72
Basbanhallning 9 18 10 10 10 57
Farledshallning * 2 2 2 6
Bidrag till enskilda vagar 10 10 10 30
Totalt 50 30 40 30 15 165

D Foljande ombyggnadsprojekt inleds i bannitet: 2009 banavsnittet Porokyld—Vuokatti (27 miljoner
euro), 2010 banavsnittet Joensuu—Tlomants (10 miljoner euro) och 2011 banavsnittet Azneko-
ski—Haapajéarvi (20 miljoner euro).

? Farleden till Jakobstad (ca 8 miljoner euro).
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Utgangspunkter i investeringsprogrammet

Utmaningar som trafiknétet kommer att mota pa 2010-talet dr att gora transporterna mer kost-
nadseffektiva och mer punkliga, underldtta mobiliteten i vardagen, frimja en balanserad ut-
veckling av regionerna, forbattra trafiksédkerheten och minska miljooldgenheterna. Exempel
pa atgirder som maste vidtas dr att forbdttra bannétets barighet och trafikkapacitet, bygga om
smala och krokiga strackor pd huvudvigarna och utveckla trafikférbindelserna i stadsregio-
nerna. For ett fungerande trafiksystem och landets konkurrenskraft spelar det en stor roll att
de viktigaste trafiklederna kan hélla fullgod serviceniva. I fortsdttningen maste vi dra storre
nytta av de mojligheter att motverka klimatférdndringen som jarnvégstrafiken erbjuder.

Tidigare regeringar har startat eller avslutat ungefdr 25 trafikinvesteringar. De totala kostna-
derna uppgick till cirka 3,1 miljarder euro. Under den pagaende regeringsperioden medfor
investeringarna kostnader pd ungefdr 1,5 miljarder euro och senare pa cirka 1,1 miljarder
euro. Utgifterna for pagaende och beslutade trafikinvesteringar under den hir regeringsperio-
den 4r ca 400 miljoner euro per ar.

Pagaende och beslutade projekt

Projektet blir klart

Mn € | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
Trafikleder till Nordsjo hamn, Helsingfors 297 X
E18 Muurla—Lojo 700 X
Riksvig 2 Vichtis—Bjérneborg 55 X
Riksvig 3 Tammerfors véstra omfartsvég, etapp 2 57 X
Riksvig 20 Hintta—Korvenkyld, Uledborg 26 X
Parkeringsplats for langtradare, Vaalimaa 24 X
Farleden till Brahestad 30 X
Skogsbackavigen, Helsingfors 100 X
Banstrickan Seindjoki—Uleaborg, etapp 1 110 X
Riksvig 4 Kemi och broar 74 X
Banan Nyslott—Huutokoski 42 X
Mellersta Bole, Helsingfors 39 X
Bangarden i Ilmala, Helsingfors 100 X
Banstriackan Lahtis—Luumaki 190 X
Farleden till Fredrikshamn 10 X
Gruvbanan till Talvivaara 49 X
Riksvig 4 Lusi—Vaajakoski 75 X
Riksvig 6 Villmanstrand—Imatra 177 X
Ring I Aboleden—Vallberget 165 X
Riksvig 5 Lusi—S:t Michel (startar 2009) 40 X
Stamvig 51 Kyrksldtt—Stensvik (startar 2010) 70 X
Ringbanan (startar 2009) 590 X
Riksvig 14 Nyslotts centrum (startar 2010) 130 X

I regeringsprogrammet ségs det dessutom att beslut om att bygga motorviag E18 mellan Hel-
singfors och Vaalimaa (cirka 750 miljoner euro) som ett helhetsprojekt kommer att fattas un-
der den hir regeringsperioden. For statsunderstdd till metron visterut fran Helsingfors till
Esbo kommer det att avsittas hogst 30 procent av den justerade kostnadskalkylen pa 714 mil-




joner euro. Det har redan tidigare avsatts 15 miljoner euro for planering och for anldggningen
kommer att avsittas hogst 200 miljoner euro. Metrobygget startar tidigast 2010.

Processer for att léigga upp investeringsprogrammet och Kriterier for att vilja projekt

De utvecklingsprojekt som géller trafikndtet och som syftar till att forbéattra trafikforhallande-
na dr vanligen investeringar pa minst 20—30 miljoner euro. Projektprioriteringen &r en pro-
cess, vilket betyder att projekt viljs ut och ratas i flera olika omgangar. Forslagen bedéms
forst med avseende pa deras samhillsekonomiska effektivitet. Effektiviteten anges utifran en
nytto-kostnadsanalys som visar forhallandet mellan nyttan och kostnaderna i penningbelopp.
Nyttan rdknas ut pa den berdknade livstiden, till exempel trettio ar, och diskonteras mot inve-
steringstidpunkten. Bara samhéllsekonomiskt effektiva projekt har tagits med i den fortsatta
behandlingen (nytta/kostnad dver 1,5). Detta giller nya investeringar. Déremot finns det inget
entydigt sétt for att rdkna ut forhallandet mellan nytta och kostnad for projekt som gar ut pa
att forbattra befintliga jarnvagar och vigar. I vissa fall kan ett projekt krdva dyra tekniska 16s-
ningar och #r i sig inte 16nsamt enligt berdkningarna (till exempel brobyggena 6ver Kallavesi i
projektet riksvig 5 pa vigavsnittet Pdivdranta—Vuorela).

I utlatandena infor redogorelsen foreslogs ndstan 150 trafikinvesteringar. Bland dem togs un-
gefidr 50 samhillsekonomiskt 16nsamma investeringar ut for fortsatta utredningar. De uppgar
till ett varde av ungefédr 5 miljarder euro.

Investeringsprogrammen for valperioden har valts ut med hinsyn till landskapens och nér-
ingslivets prioriteringar, regional balans och internationella ataganden (bl.a. Nordiska triang-
eln). Den slutgiltiga tidsramen paverkas av projektens planeringsberedskap, de administrativa
besluten och effekterna fér marknadsldget inom mark- och anldggningsbyggande.

Investeringsprogram for valperioden 2007-2011

Den forra regeringen hann fatta principbeslut om att starta fyra trafikinvesteringar till ett vér-
de av 830 miljoner euro den hér valperioden.

Valperioden 2007-2011 startar tretton nya projekt till ett varde av 1,1 miljard euro. Tva av
dem (E18 Forsby—Kotka och ett extra spar pa banstrackan Karleby—Ylivieska) ar livscykel-
projekt. I regeringsprogrammet ingar ett principbeslut om att bygga motorviag E18 Helsing-
fors—Vaalimaa.

Antal Mn €
Vigprojekt 7 450
Spartrafikprojekt 2 134
Vattentrafikprojekt 2 26
Livscykelprojekt (PPP) 2 475 (bygg.kost.)
Temaprojekt - 50
Totalt 13 1135

Nedan finns en forteckning 6ver beslutade och nya investeringar under valperioden. Kost-
nadskalkylerna ar beréknade enligt den kalkylerade kostnadsnivan 2009. I synnerhet for inve-
steringar i slutet av valperioden &r kostnadskalkylerna 4n sd ldnge preliminéra och preciseras i
takt med att planeringen framskrider och entreprenadtivlingarna avgors.
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Projekt som startar valperioden 20072011

Projekt Byggkostnad Kalkyl
(mn €) nytta/kostnad
Beslutade projekt
Riksvidg 5 Lusi—S:t Michel 40 1,7
Ringbanan " 590 1,5
Stamvig 51 Kyrkslatt—Stensvik 70 3,8
Riksvig 14 Nyslotts centrum 130 4,5
Statsunderstdd till vistmetron * 714 -
Nya projekt
Riksvig 8 Smedsby omfartsvig (Vasa) (T) 50 2,6
E18 Fredrikshamns omfartsviig > 130
E18 Ring 11, del 1 (T) ” 50 1.9
E18 Forsby—Kotka (PPP) ¥ 225
Osterbottenbanan Seinijoki—Uledborg, fortsittning av etapp 17 90 20
Osterbottenbanan ett extra spir Karleby—Ylivieska (PPP) ¥ 250 ’
Elektrifiering av banstrickorna Rovaniemi—Kemijirvi och Seindjoki—Vasa (T) 44 -
Forbindelsefartyg och landsvigsFirjor 15 -
Riksvig 5 Pédivdranta—Vuorela, Kuopio (T) 90 -
Riksvig 12 Tammerfors strandled (tidigarelagd finansiering tillimpas) © (45) 1,8
Riksvig 6 vid Joensuu (T) 35 2,6
Riksvig 19 Seindjoki, dstra omfarten (T) 50 1,9
Farleden till Nystad (T) 11 1,7

Akuta néringspolitiskt viktiga projekt under valperioden (t.ex. gruv-, bioenergi-
och turistprojekt)

regeringen beslutar separat
inom budgetramarna

Temaprojekt under valperioden (t.ex. forbéttring av trafiksdkerheten pa huvudvi-
garna och frimjande av kollektivtrafiken och géng- och cykeltratiken)
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Forhallandet mellan nytta och kostnad har riknats ut endast for nya investeringar.
PPP = livscykelprojekt; T =i dessa projekt dr det mojligt att tillimpa s.k. tidigareléiggningsfi-
nansiering for att jimna ut efterfragan pa infrastrukturmarknaden och for att hantera kost-
nadsutvecklingen. Avtal om projekt dér detta finansieringsinstrument tilliimpas triiffas separat.

! Statens andel av kostnaderna ér 374 miljoner euro. Luftfartsverket deltar i byggkostnaderna for en flygplats-

terminal med 30 miljoner euro.

? Statsbidraget dr 30 % dvs. hogst 200 miljoner euro
%) E18 Helsingfors—Vaalimaa totalt 750 mn €
 Osterbottenbanan totalt 800 mn €

% Tjansteupphandling

% Statens utbetalningar startar 2015

Projekt efter 2011

Forberedelserna for ett projektpaket vars investeringar stracker sig dver tre till fyra valperio-
der maste foras langsiktigt framat for att planer, planldggning och administrativ handlédggning
ska bli klara i tid och de kommande investeringsbesluten kunna bygga pa tillforlitliga uppgif-
ter om kostnader och annan information. Det &r motiverat att atminstone rikna med att projek-
ten nedan kommer att starta fran och med 2011. Vigforvaltningen, Banforvaltningscentralen
och Sjofartsverket kompletterar och uppdaterar forteckningen med hénsyn till omvirldsfor-
andringar. Sarskild uppmirksamhet kommer att dgnas de projekt som dr starkt motiverade
med tanke pd néringspolitiken och Finlands internationella forbindelser. Kostnadskalkylerna

dr dn sé lange bara vigledande.
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Principbeslut om genomférande i sin helhet i regeringsprogrammet

- E18 Helsingfors—Vaalimaa: PPP-projektet Fredrikshamn—Vaalimaa (byggkostnader pre-
liminédrt 140 mn €) och E18 del 2 av Ring III (205 mn €)

Vigforbindelser

- Riksvig 3 Tammerfors—Vasa, 110 mn €, nytta/kostnad 1,6

- Riksvig 4 Jyviaskyla—Uleédborg, etapp 1, 85 mn €, nytta/kostnad 2,2
- Riksvig 4 Uledborg—Kemi, 85 mn €

- Riksvig 4 vid Rovaniemi, 50 mn €, nytta/kostnad 1,5

- Riksvig 5 S:t Michel-Juva, 75 mn €, nytta/kostnad 2,6

- Riksvig 8 Reso—Nousis—Bjorneborg 140 mn €

- Riksvig 8 Vasa—Uleaborg, etapp 1, 110 mn €

- Riksvidg 10/12 Tavastehus—Lahtis, 60 mn €

- Riksvég 12 Lahtis sodra ringvédg, 145 mn €, nytta/kostnad 2,1

- Riksvég 12 Lahtis—Kouvola, 120 mn €, nytta/kostnad 1,9

- Riksvég 15 Kotka infart, 21 mn €, nytta/kostnad 2,5

- Riksvig 15 Kotka—Kouvola, 60 mn €, nytta/kostnad 1,6

- Riksvig 21 Palojoensuu—Kilpisjérvi, 50 mn €

- Riksvig 22 Kajana—Uleaborg forbindelsestracka, 37 mn € (etapp 1)
- Stamvig 40 Abo ringvig (Kausela—Kirisméki), 60 mn €

- Ring I flaskhalsar, etapp 1, 120 mn €

- Utfarterna fran huvudstadsregionen, forbéttringar etapp 1, 65 mn €

Jarnvigsforbindelser

- Osterbottenbanan: Seinijoki—Uleaborg, etapp 2, 350 mn €

- Helsingfors—Riihiméki storre trafikkapacitet, 235 mn €

- Akisjoki-Kolari—Laurila elektrifiering, 59 mn €

- Fortsatt elektrifiering av bannitet (6vriga objekt), 196 mn €
- Luuméki—Imatra ett extra spar och hogre hastighet, 265 mn €
- Luuméki—Vainikkala ett extra spar, 140 mn €

- Ylivieska—Vartius storre trafikkapacitet, 390 mn €

- Tammerforsregionens nirtrafik, etapp 1, 65 mn €

- Esbo stadsbana 190 mn €

D1 elektrifieringsprogrammet ingar foljande projekt: Ylivieska—Idensalmi 42 miljoner €,
Hyvinge—Hang6 45 miljoner €, Niirala—Sékéniemi och Joensuu—Uimaharju 27 miljoner €, Joen-

Sjoforbindelser

- Farleden till Méntyluoto, Bjérneborg, 6 mn €, nytta/kostnad 2,5
- Farleden till Raumo 15 mn €, nytta/kostnad 2,0

- Farleden till Kasko, 3 mn €, nytta/kostnad 4,5

- Farleden till Kemi, 3 mn €
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Utrymmesreserveringar for markanvindningsplaner

For exempelvis foljande projekt kan behovet av utrymme beaktas i regionplaner och annan
planering av markanvéndningen:

- Direktbana Helsingfors—Abo (ELSA-banan)

- Direktbana Helsingfors—S:t Petersburg (HELI-banan)

- Forbindelse fran stambanan till Helsingfors—Vanda flygplats
- Fortsittning pa Ring 11

- Nya stadsbaneprojekt i huvudstadsregionen

- Sparvigsprojekt i Tammerfors- och Aboregionen

- Riksvig 22 vigstrackan vid Ule trask

Temaprojekt

Konceptet med temaprojekt infordes under den forra valperioden och har visat sig fungera
vil. Projekten bestar av flera mindre investeringar med likartade syften. De ska inverka effek-
tivt pa problematiska delar i trafiksystemet.

Hittills har temaprojekten finansierats via anslaget for bastrafikledshallning. Problemet har
varit att de har konkurrerat om samma anslag som for underhall av trafiknétet. I fortsdttningen
ar det befogat att finansiera temaprojekten med anslagen for utveckling av trafiknétet precis
som alla andra rikstdckande investeringar.

Under den hér valperioden reserveras 50 miljoner euro for temaprojekt. Besluten om projekt-
start fattas sdrskilt. I sista hand 4r det riksdagen som beslutar om innehéllet i projekten, precis
som i fraga om andra projekt som ingar i statsbudgeten. Tillstandet och finansieringen om-
provas i mitten av valperioden. Under valperioden kommer pengarna till temaprojekt bland
annat att anvéndas till att forbattra sdkerheten pa huvudvigarna (mittracksprogrammet) och
till att forbattra forhallanden for kollektivtrafiken och gang- och cykeltrafiken. Kommunika-
tionspolitiska ministerarbetsgruppen behandlar innehallet 1 temaprojekten separat.

Finansiering av investeringsprogrammet for valperioden

Utgifterna for nya investeringar 1 trafiknétet dr cirka 110 miljoner euro under den hér valperi-
oden och ca 1,5 miljarder euro senare. Utgifterna for den pagaende valperioden finansieras
med en reservering pa 28,7 miljoner euro som redan ingér i ramarna for statsfinanserna och en
tilldggfinansiering pa 80 miljoner euro fran forsiljning av aktier i statsbolag. Efterfragan pa
infrastrukturmarknaden jimnas ut och kostnadsutvecklingen hanteras genom att man justerar
tidsplanerna for genomforande av projekten och med hjilp av tidigarelagd finansiering. Om
tidigarelagd finansiering avtalas separat for varje projekt.



Utgifter for trafikinvesteringar
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Under valperioden startar arbetet med motorvidg E18 Forsby—Kotka och arbetet med ett spér
till pa strickan Karleby—Ylivieska pa Osterbottenbanan som livscykelprojekt (PPP, public-
private partnership).

11 RIKTLINJER FOR TRAFIKPOLITIKEN TILL 2020

Problemen med rese- och transportkedjorna kan inte 16sas enbart genom investeringar i trafik-
leder eller genom atgérder som ett forvaltningsomrade sétter in. Det behovs ett brett upplagt
program for utveckling av trafiksystemet dér de bésta av de statliga och kommunala metoder-
na samt av andra aktorers metoder kombineras i en helhet som &r sa effektiv och verkningsfull
som mojligt.

De trafikpolitiska riktlinjernas miljoeffekter har bedomts s& brett och noggrant som det vid
beredningen av en politisk redogorelse dr mojligt. Kraven i lagen om beddmning av miljékon-
sekvenserna av myndigheters planer och program (200/2005) har uppfyllts. Redogorelsen har
beretts Oppet och interaktivt. Fore beredningen hade intressegrupperna mojlighet att ge utla-
tande, en mojlighet som anvédndes av 150 olika myndigheter. Beredningsmaterialet i redogo-
relsen har under hela beredningen funnits tillgédngligt pd kommunikationsministeriets webb-
plats och det har ocksa varit mojligt att ge respons via webben.

Nedan presenteras trafikpolitikens strategiska mél 2020 och de viktigaste atgdrderna genom
vilka malen kan uppnas.
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A. Finansieringens principer och langsiktighet

Strategiska mal for 2020

- Finansieringen av trafiken dr langsiktig och star pa siker grund.
- Ett mangsiktigt utbud av finansieringsmodeller som kompletterar budgetfinansiering-

en finns tillginglig.
Riktlinjer

1. Trafikpolitiska redogorelser som utarbetas 1 borjan av valperioderna blir en bestdende
praxis.

2. Regeringen anser det viktigt att man binder sig vid finansiering av en basvaghallning
som upprétthéller trafikledernas skick pa lang sikt.

3. Regeringen anser det viktigt att man binder sig vid att genomf6ra ett investeringspro-
gram sé att byggvolymen haller en niva som dr tillrdcklig och jamn.

4. Inkomster fran forsiljning av statlig egendom anvinds for finansiering av utvecklings-
och temaprojektprojekt for trafiken.

5. Livscykelmodellen anvinds balanserat som finansieringsmodell for investeringar i tra-
fiken utifran jamforande kalkyler som utf6rs fran fall till fall.

6. Finansministeriet arbetar som bdst med en revidering av budgetlagstiftningen och 1
samband med detta utvdarderas budgeteringen av investeringar som genomfors med
budgetfinansiering. Den foljande regeringen fattar beslut om ibruktagandet av en
eventuell ny budgeteringsmetod.

7. Staten svarar for att bygga trafikférbindelser till betydande gruvprojekt i regel enligt
principerna for rantefri efterfinansiering.

8. Regeringen anser det vara motiverat att kommunerna i stora stadsregioner deltar i
kostnaderna for trafikinvesteringar som erséttning fér den nytta kommunerna far for
sin markanvéndning.

9. Principen om att kommunerna kan uppta ett rantefritt [an enligt principerna for réntefri
efterfinansiering for att tidigareldgga ett viktigt trafikprojekt ska godkannas.

10. Det skapas beredskap for att under nista decennium ta i bruk vagavgifter som grundar

sig pa positionering. Regeringen dr beredd att skapa lagstiftningsméssiga forutsitt-
ningar for att eventuellt infora en regional trangselavgift.




B. Stod for omradenas och néringarnas framgiang
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Strategiska mal for 2020

- Trafiknditet erbjuder landets olika delar mdojlighet att utvecklas och bevara sin livs-
kraft.

- Det logistiska systemet fungerar effektivt i Finland och erbjuder foretag mojligheter
till en konkurrenskraftig verksamhet trots de extra transportkostnader som orsakas av
de langa avstanden och det stringa klimatet.

- Konkurrensforhallandena pa transportmarknaden dr jamlika och icke-
diskriminerande och visentliga hinder for konkurrensen har avligsnats. Den finska
transportndringen dr konkurrenskraftig pa den alltmer internationaliserade markna-
den.

Riktlinjer

1. Regeringen binder sig i enlighet med regeringsprogrammet vid att fatta ett beslut om
att genomfora motorvigen E18 Helsingfors—Vaalimaa. Ocksa genomférandet av Os-
terbottenbanan drivs langsiktigt framat som en helhet.

2. Man beaktar betydelsen av bastrafikledshallning, vignitet av ldgre klass och enskilda
vigar for att trygga villkoren for foretagsamhet och néringsliv i hela landet.

3. Det ar viktigt att vara beredd pé att 6ka bannitets trafikkapacitet och att bedoma nétets
omfattning allt efter trafikbehoven. Lagtrafikerade banor repareras grundligt for att
svara mot motiverade specialbehov, bl.a. for att trygga virkesforsorjningen.

4. Avgorande om arrangemangen for trafiken med landsvégsférjor och forbindelsefartyg
fattas under denna regeringsperiod, sé att ny materiel stegvis kan borja skaffas.

5. Flygplatserna uppritthalls i enlighet med den s.k. nédtverksprincipen, dvs. lagtrafikera-
de flygplatser uppritthalls med intdkter fran foretagsekonomiskt 16nsamma flygplat-
ser.

6. Avgorande om en annan flygplats i huvudstadsregionen fattas under denna regerings-
period.

7. Regeringen utarbetar i enlighet med regeringsprogrammet en sérskild logistikstrategi
och ett ndringspolitiskt program for transportbranschen.

8. Regeringen ser till att den finldndska sjofartsnéringen &r internationellt konkurrens-
kraftig genom att nyttiggora de atgérder EU har godként.

9. Bantrafikens konkurrensvillkor i forhallande till de 6vriga trafikformerna beaktas och
jamlika konkurrensforhallanden sikras for godstrafiken pa jarnvidgarna. Det skapas
forutséttningar for att konkurrensutsétta huvudstadsregionens nértrafik pa 2010-talet.
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C. Klimatforindringen och kollektivtrafiken

Strategiska mal for 2020

- Avsevirt dkade resevolymer for kollektivtrafiken och ingen okning av resorna med
personbil.

- Trafikbehovet har minskat pa grund av en titare stadsstruktur och for att markan-
vindningen och trafiksystemet sammanjimkats.

- Kollektivtrafiken dr ett intressant alternativ inom stora stadsregioner. Omradesan-
vindningens losningar stoder sig pa kollektivtrafik.

Riktlinjer

1.

10.

Regeringen framldgger konkreta mal och atgirder for minskade utsldpp och i syfte att
minska vixthusgaser i regeringens klimat- och energistrategi och den klimatpolitiska
framtidsredogorelsen.

Aven kommunerna bor for sin del ta ansvar for att minska vixthusgasutslippen fran
trafiken. Kommunerna har ritt att besluta t.ex. om hur trafiken prissatts och parkering-
en regleras i stddernas centrum.

Det ar nodvéndigt att kommunernas avgéranden om markanvéndningen ar klimatpoli-
tiskt sett hallbara och minskar personbilstrafiken.

Effekterna pé vixthusgasutslappen bedoms i fortsdttningen vid beredningen av alla be-
tydande trafikpolitiska beslut.

Regeringen anser det vara viktigt att de stora stadsregionerna och staten tillsammans
gor upp regionspecifika program for utveckling av kollektivtrafiken pé lang sikt. Av-
siktsforklaringar upprittas om hur de genomfors och finansieras.

Stod for kollektivtrafiken i stora stdder tas i anvdndning fran 2009.

Kollektivtrafikens basserviceniva tryggas i glesbygdsomradena och de mindre stads-
regionerna. Den minskande linjetrafiken kompletteras med trafikservice sdsom an-
ropsstyrd kollektivtrafik. En sérskild utredning gérs om mojligheterna att tillfredsstélla
medborgarnas behov av mobilitet med hjélp av anropsstyrd kollektivtrafik, saméakning
och ”grannh;jalp”.

Systemet med personalbiljett utvecklas sé att det genuint sporrar till att aka kollektivt.
Man tillsétter en arbetsgrupp for att utarbeta en modell for ett fungerande system med
personalbiljetter.

Fjarrtrafikens basserviceniva garanteras genom upphandling av kollektivtrafik till de
forbindelser dér det saknas forutsittningar for kommersiell drift. Flygtrafik kan upp-
handlas till de orter dit restiden med den snabbaste tagférbindelsen fran Helsingfors &r
gver tre timmar.

Cyklisters och fotgidngares behov beaktas allt béttre vid planering av markanvénd-
ningen och trafiksystemet.
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Strategiska mal for 2020

- I trafikolyckor avlider darligen fiirre in 150 personer.
- Det tviradministrativa samarbetet kring trafiksikerhet fungerar vil.

Riktlinjer

l.

9.

Satsningarna pa sdkerhetsarbetet okas for att vi ska uppna det mal som sattes i1 reger-
ingens principbeslut sommaren 2006 om att sédnka antalet trafikdodade. Enligt malet
sjunker antalet trafikdodade 2010 till hogst 250 personer och ddrefter forbéttras trafik-
sdkerheten successivt s att antalet doda i trafiken 2025 dr mindre &n 100 personer per
ar.

Man fortsédtter att genomfora effektiva atgérder i syfte att motverka centrala sikerhets-
problem, sasom rattfylleri, underlatenhet att folja regler och anvénda sikerhetsutrust-
ning, ¢verhastigheter och osékerhet med oskyddad trafik.

I trafiksdkerhetsarbetet fists sérskild uppméarksamhet vid édldre personers, barns och
rorelsehindrades mobilitet.

Under valperioden fortsétts finansieringen av temaprojekt bl.a. for att forbéttra siker-
heten pa huvudvigar (mittrickesprogrammet).

Den nya teknikens mojligheter nyttiggors i full skala bl.a. genom att man okar trafik-
overvakningstekniken och ger kommunerna mojlighet att delta i dvervakningsarbetet
samt genom att man frimjar anviandningen av trafiksidkerhetssystem.

Till projekt som giller vig- och trafikmiljon fogas en tdckande sdkerhetsbedomning.
Korundervisningen och korkortsexamen moderniseras. 1 det forsta steget faststéller
man kraven for framforande av moped.

Regionala projekt som forbattrar sdkerheten tillforsékras tillrdackliga resurser och moj-
ligheter for genomforande.

Det tviaradministrativa samarbetet inom trafiksdkerhetsbranschen intensifieras och ko-
ordineringen forbittras i syfte att effektivisera anvéndningen av resurserna.

10. Under denna valperiod inleds uppgorandet av en trafiksdkerhetsplan for 2011-2015.
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BILAGA

Beskrivningar av de projekt som ingar i investeringsprogrammet
for valperioden 2007-2011

Tidigare beslutade projekt

Riksvig 5 Lusi—S:t Michel (40 miljoner €, forhallandet nytta/kostnad 1,7)

Riksvég 5 har forbéttrats mellan Heinola och S:t Michel med undantag for tre backiga, kroki-
ga och smala avsnitt som sammanlagt dr ca 15 km. P4 dessa vigavsnitt &dr siktforhallandena
daliga och omké6rningar svara att gora. Vigen byggs om till en vdg med mittricke och omkor-
ningsfiler. Med undantag for avsnittet vid Vihantasalmi bro kommer vigen att ha en hastig-
hetsniva pa 100 km/h.

Ringbanan (590 miljoner €, forhallandet nytta/kostnad 1,5)

Ringbanan dr en bana for persontrafik som kommer att férena Vandaforsbanan via Helsing-
fors—Vanda flygstation med stambanan. Banan forenar regionens nuvarande regioncentrer och
bostads- och arbetsplatsomraden och gor det mojligt att koncentrera nya bostads- och arbets-
platsomraden kring denna effektiva kollektivtrafikled. I den forsta fasen byggs fem stationer.
Vanda stad deltar i finansieringen av projektet.

Stamvig 51 Kyrkslidtt—Stensvik (70 miljoner €, forhallandet nytta/kostnad 3,8)

Det livligt trafikerade och olycksbendgna végavsnittet byggs om till motorvidg. Den nuvaran-
de motorvigen (Visterleden) byggs ut till Kyrkslatt. Trafikstockningarna péd avsnittet ar for
ndrvarande synnerligen svara under pendlingstider pd vardagar. Vigen dr huvudstadsregio-
nens livligast trafikerade vagforbindelse med tva korfélt. Trafikvolymen ér véster om Ring II1
drygt 20 000 bilar/dygn och dven oster om Ring III ca 12 00015 000 bilar/dygn. Léaget har
forsamrats fran ar till ar pa grund av att markanvéndningen 6kar inom végens influensomrade.

Riksvig 14 Nyslotts centrum (130 miljoner €, forhallandet nytta/kostnad 4,5)

Riksvég 14 gar for ndrvarande i gatunitet genom Nyslotts centrum. Norr om centrum byggs
en ny riksvig med tva korfilt. Genomfartstrafiken dverfors till den. Samtidigt flyttas den del
av Saimens djupfarled som gér genom Kyronsalmi till Laitaatsalmi vid Nyslott. Sidkerheten
och trivseln i stadens gatunit forbattras avsevért. Trafiksdkerheten forbéattras. Inom avsnittet
sker for niarvarande en femfaldig mingd trafikolyckor med dodlig utgang jamfort med ge-
nomsnittet for de livligast trafikerade huvudvégarna.

Viistmetron (714 miljoner €, hogst 200 miljoner € statsbidrag till byggandet)

En utbyggnad av Helsingfors metro till Esbo mellan Grasviken och Mattby, dvs. byggande av
vistmetron, forbéttrar sddra Esbos interna och regionala kollektivtrafikférbindelser. Stads-
strukturen 1 Esbo blir tdtare och bilberoendet i omradet minskar. De omradden som ligger langs
banan stérker sin stillning och mojligheterna att utveckla markanviandningen forbéttras. Sta-
ten deltar i planerings- och utbyggnadskostnaderna for metroprojektet i Helsingfors och Esbo.



Nva projekt

Riksvig 8 omfartsviigen vid Smedsby, Vasa (50 miljoner €, forhallandet nytta/kostnad
2,6)

I Vasa stadsregion betjénar riksvdg 8 savil den langvidga omfartstrafiken som stadsregionens
markanvindning och néringsliv. Riksvidgen fungerar som nordlig infartsvég till Vasa. En om-
fartsvdg byggs vid Smedsby centrum. Projektet mojliggor en utveckling av markanvdndning-
en for Vasa stad och Korsholms kommun. Projektet ingick i den foregaende regeringens inve-
steringsprogram, men genomforandet uppskéts pa grund av att planerna foraldrades.

E18 Helsingfors—Vaalimaa (750 miljoner €, varav 405 miljoner € under denna valperiod,
forhallandet nytta/kostnad 1,9)

E18 Abo-Helsingfors—Vaalimaa dr Finlands mest internationella viig och en del av EU:s prio-
ritetsprojekt, trafiksystemet “Nordiska triangeln”. I regeringsprogrammet sigs att “Finland har
forbundit sig att slutfora byggandet av motorviag E18 Helsingfors—Vaalimaa fore utgdngen av
2015 och for att sékerstélla detta fattas ett genomférandebeslut om de avsnitt som dnnu saknas
pé striackan.” De avsnitt som ska forbéttras dr Ring III, omfartsvigen kring Fredrikshamn,
motorvigen Forsby—Lovisa—Kotka och motorvéigen Fredrikshamn—Vaalimaa.

Osterbottenbanan Seinijoki-Uleaborg (800 miljoner €, varav 340 miljoner € under den-
na valperiod, forhallandet nytta/kostnad 2,0)

Banavsnittet Seindjoki—Uledborg &r en livligt trafikerad enkelsparig bana for person- och
godstransporter som anvinds av storsta delen av den langvéga jarnvégstrafiken mellan norra
och sddra Finland. For att upprétthéalla och utveckla jarnvégstrafikens konkurrenskraft kriavs
kortare restider for persontrafiken och i godstrafiken en hojning av axeltrycket och tillracklig
formedlingsformédga. Genom att forbéttra banan kan man hoja hastigheten for persontagstrafi-
ken beroende pé tagtyp till 160—200 km/h och det storsta tillatna axeltrycket till 25 ton. I pro-
jektet ingar utbyggnad av ett tilldggsspar mellan Karleby och Ylivieska.

Elektrifiering av banavsnittet Rovaniemi—Kemijéirvi (24 miljoner €)

Savil person- som godstransporterna drar nytta av elektrifieringen av banavsnittet. Om gruv-
projektet 1 Sokli genomfors bedoms godstransporterna pa banavsnittet Rovaniemi—Kemijérvi
6ka med hela tva miljoner ton per &r. Nér cellulosafabriken 1 Kemijérvi laggs ner véntas de
arliga virkestransporterna 6ka med c. en miljon ton. Elektrifieringen &r av stor betydelse ocksa
for turismen. Nattdgen till Kemijarvi aterinfordes i februari 2008. Tagen dras med diesellok
och sovvagnarna fungerar med hjélp av en aggregatvagn.

Elektrifiering av banavsnittet Seiniijoki-Vasa (20 miljoner €)

Elektrifieringen av banavsnittet Seindjoki—Vasa ir till nytta for sdvil gods- som persontrans-
porter. I persontrafiken blir restiden till och fran Helsingfors kortare nir taget inte lingre be-
hover byta lok. De kortare restiderna leder ocksa till ett kat antal passagerare. Banavsnittet
trafikeras i dagslédget av ungefér tio tagpar i persontrafik per dygn.
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Forbindelsefartyg och landsvigsfirjor (15 miljoner €)

Trafikforbindelserna i skdrgirden skots med landsvégsfirjor och forbindelsefartyg. Vagfor-
valtningen upphandlar trafik med landsvigsférjor till storsta delen av Destia Ab och Sjofarts-
verket upphandlar trafik med forbindelsefartyg av det statliga Rederiverket. Landsvagsférjor-
na och forbindelsefartygen har en hog genomsnittsalder. Trafiken med landsvégsfarjor och
forbindelsefartyg haller pé att organiseras om. Avsikten &r att konkurrensutsitta trafiken som
helhetsservice. Ett av kriterierna vid konkurrensutséttningen &r anskaffning av ny utrustning.

Riksvig 5 Piiviranta—Vuorela, broarna dver Kallavesi, Kuopio (90 miljoner €)

Pa riksvdg 5 vid Kuopio finns det mellan tvd motorvigsavsnitt en végstracka dér i synnerhet
funktionsstérningarna i klaffbron 6ver Kallavesi orsakar t.o.m. flera timmar langa trafikstock-
ningar. Aven den allmiinna sikerheten riskeras, eftersom stockningarna kan hindra utryck-
ningsfordonen att rora sig. Riksvigen byggs om till motorvig. Fartygsleden far en annan
strackning och en tillrackligt hog fast bro byggs dver den.

Riksvig 12 Tammerfors strandled (statens andel 45 miljoner €, forhallandet nyt-
ta/kostnad 1,8)

Riksvdg 12 1 Tammerfors, dvs. Paasikiventie—Kekkosentie—Teiskontie, dr en betydande in-
fartsvig och genomfartsvig. Vigen betjanar dessutom lokal och regional trafik som bestar av
pendlingsresor och resor for att skota drenden. Trafikstockningar forekommer regelbundet pa
vigen under vardagsmorgnar och pa eftermiddagar. Riksvégen flyttas delvis in i1 en tunnel och
resten av det vagavsnitt som ska forbéttras breddas. Tammerfors stad betalar storsta delen av
kostnaderna for projektet. Projektet genomfors med ett lan som upptas for att tidigareldgga
projektet. Staden betalar projektet i den forsta fasen och staten betalar senare lanet tillbaka.

Riksvig 6 avsnittet vid Joensuu (35 miljoner €, forhallandet nytta/kostnad 2,6)

Joensuu ringvig bestar av riksvigarna 6 och 17. Den har for ndrvarande en korbana och an-
slutningarna &r i huvudsak plankorsningar. Vigen &r otrygg och trafikstockningar dr vanliga
pa den. I och med att markanvindningen utvecklas i omgivningarna kring Joensuu okar pro-
blemen. Ringvigen forses med en korbana till och vid Karjalankatu byggs en planskild kors-
ning.

Riksvig 19 dstra omfartsvigen vid Seindjoki (50 miljoner €, forhallandet n/k 1,9)

Riksvig 19 gar genom gatunitet i Seindjoki. Pa detta avsnitt forekommer trafikstockningar
och det orsakar dven problem for trafiksdkerheten och boendetrivseln. Tyngdpunkten for ut-
vidgningen av markanvindningen i Seindjoki haller efter kommunsammanslagningen pa att
forskjutas till de sodra omradena av stadskédrnan, vilket dkar trafikproblemen. En omfartsvig
Osterom Seindjoki byggs till riksvagen.

Farleden till Nystad (11 miljoner €, forhallandet nytta/kostnad 1,7)
Nystads hamn dr uppdelad i Kemira GrowHow Oyj:s och Hepokari hamnar. Transportkostna-

derna &r en central konkurrensfaktor for Kemira GrowHow Oyj:s godseltransporter. Den far-
led som leder in i hamnarna fordjupas sa att storre fartyg kan anvidndas for transport.



