| takt med tiden:

En fardplan for Finlands
framtida infrastruktur

AGENDA



| takt med tiden:

En fardplan for Finlands
framtida infrastruktur

Del 1

Tankesmedjan Agenda 2025
ISBN 978-952-7273-54-8 (pdf)

Tankesmedjan Agenda
Grafisk layout och ombrytning: Linnéa Sjoholm

Theo Herold
2025

lllustrationer: Sebastian Dahlstrom




Om skribenten

Theo Herold doktorerar i nationalekonomi vid Hanken och
Helsinki Graduate School of Economics. Han ér associerad
forskare vid forskningsinstitutet Ratio i Stockholm och
redaktor for forskningsdelen av tidskriften Liberal Debatt.

¥

P .
Sy "
- * P
|

Foto: Tom Samuelsson

Innehallsforteckning

4 Om skribenten

6 Forord

9 Kapitel 1: Inledning

13 Kapitel 2: Motorvagen fran nord till syd
25 Kapitel 3: Over Kvarken, och vidare!

35 Kapitel 4: Sammanfattande kommentarer
36 Kommentar av Joakim Strand

40 Kallforteckning



Forord

Jag kommer @nnu ihag familje-
semestern sommaren 1996 da
vi bilade i Europa och jag hade i
uppdrag att skota navigeringen.
Med en reseatlas skissade jag pa
rutter innan vi dkte och under
resan fick jag agera kartldsare.
Efter ndrmare 5000 kilometer
pé kontinenten gick den sista
strickan fran hamnen i Abo
till hemmet i Esbo. D4 vi susat
ombkring pé diverse motorvégar
sag det rent ut sagt fattigt ut pa
kartan.

I mitten av 1990-talet fanns
det nagra stumpar motorvag
runt Helsingfors. Motorvagen
som vi idag kor pa mellan Abo
och Helsingfors i dag blev far-
dig sd sent som januari 2009. Riksvég 3 lyckades man under borjan av 1990-ta-
let bygga om till motorvig fram till Tavastehus, sen blev det politiskt grdl och
byggstopp.

I dag kdnns det otroligt att vi inte skulle ha motorvdg mellan huvudstaden
och landets nist storsta stadsomrade. Nar man tar sig frain Tammerfors vidare
mot Vasa ér det landsvdg med omkorningsfiler som giller. Motorvéigen i Vasa
stod ddremot klar redan 1968 och 1994.

Infrastruktur dr mer &n bara asfalt och betong. Det handlar om att skapa
forutsattningar for jobb, jamlikhet, klimatansvar och sakerhet. Nationaleko-
nomen Theo Herold (Hanken) lyfter i den har rapporten upp en viktig aspekt:
vi har bade ett infrastrukturunderskott och en stor reparationsskuld i vért land.

Foto: Anders Wikstrém

Rapporten lyfter tva atgarder for att gora trafiken i Finland béttre och smidi-
gare: dra motorvég mellan Tammerfors och Vasa samt bygg en bro 6ver Kvar-
ken frdn Vasa till Umed. Dessa ér inte nya tankar, men det som Herold gor
ar att titta pa exempel hos vara ndrmaste grannar for att se hur dessa enorma
infrastruktursatsningar kunde forverkligas.

Han féar dven medhall av Europa- och dgarstyrningsminister Joakim Strand,
som i sin kommentar kort och koncist konstaterar foljande: "Nér andra tvekar,
maste vi leda”

Ett vilfungerande vignit mojliggor regional utveckling, minskar avstanden
mellan stad och landsbygd och ér en forutsattning for ett fungerande nérings-
liv. Samtidigt &r infrastruktur avgérande i ett bredare sammanhang — frén kli-
matpolitik till beredskap. I en tid av snabba férandringar behéver Finland bade
varda det vi har och véga investera i framtiden.

Pa téget mellan Helsingfors och Vasa, i juni 2025

Ted Urho
Verksamhetsledare
Tankesmedjan Agenda

PS. Del 1 av rapporten handlar om motorvég. Del 2, som publiceras i ett senare
skede, fokuserar pa spartrafik.



FIGUR 1

Finlands motorvagar
(gront), riksvagar
(rott), stamvagar
(gult) och rapport-
forslaget for ny
motorvag (blatt).

Kalla: Egna ritningar; ursprunglig
bild fran Migro (Wikipedia), Lant-
materiverket och Trafikledsverket
(CC BY 4.0).

1. Inledning

Finland ar ett avlangt land i Europas utkant. Det innebdr langa avstind mellan
stader och kommuner, vilket i sin tur stéller krav pa ett valutvecklat nit av hog-
kvalitativa végar, jarnvéagar och farleder.

Malsittningen med ny infrastruktur ar i grunden att underldtta samhalls-
funktioner och ekonomisk aktivitet genom att minska restider, forenkla logisti-
ken och oka rorligheten. Med andra ord: att koppla samman méanniskor, platser
och resurser.

Nar infrastruktursatsningar gors pa ritt sétt frigors tid i manniskors vardag,
samtidigt som foretag kan effektivera transportkedjor och sénka kostnader. I
nationalekonomi talar man ocksa om dynamiska effekter som uppstar indirekt
som fo6ljd av politiskt beslutsfattande. Infrastruktursatsningar kan till exempel
bidra till 6kade bostadsinvesteringar, nya foretagsetableringar och forbattrad
samhillsberedskap.

Om individerna dr sambhillets syre, kan infrastrukturen ses som blodomlop-
pet som haller i gang maskineriet.

Finland har historiskt sett varit sent i samhéllsutvecklingen, sarskilt vad
giller infrastrukturen. Jarnvag fick vi inte férran i borjan av 1860-talet, trots
att landerna pa kontinenten redan de foregaende 40 aren hunnit utfora stora
jarnvégssatsningar. De forsta motorvégsstrackorna dréjde fram till bérjan pa
1960-talet, trots att motorvagsexpansionen i Europa redan satt i gang under
1920-talet. Denna diskrepans i infrastrukturutvecklingen gentemot Europa
haller i sig &ven i dag.

Krasst uttryckt: I Finland finns det ett infrastrukturunderskott. Kvaliteten
pé vér rils och landsvdg forsimras medan reparationsskulden 6kar. Utanfor
de stora stdderna ar tagférbindelserna otympliga och motorvégarna dr endast
ett fital. Finlands geografiska lige innebér ocksa att resande utanfor landets
granser med bil och tag sillan ér realistiska alternativ, och i princip ar all gréans-
overskridande transport bunden till firjetrafiken och flyget. Den begrinsade
rorligheten paverkar forstds oss som bor i Finland, men forsvagar ocksé det
ekonomiska, kulturella och forsvarspolitiska utbytet till vara grannlander runt
Ostersjon.



Kontrasten till vara grannlidnder 4r pétaglig. Frdn bade Sverige och Norge,
som ocksa befinner sig langt fran den europeiska kontinenten, gér taget och
vigarna soderut 4dnda till Tyskland. Mellan Malmé och Képenhamn star den
enorma Oresundsbron och mellan Danmark och Tyskland liggs vérldens
langsta véag- och réilstunnel i Fehmarntunneln. Vara baltiska grannlédnder satsar
stort pa Rail Baltica for att mojliggora tagresa ut pa den europeiska kontinen-
ten. Polen kompletterar sin expansiva jarnvig med motorvéigarna S12 och S19.

Vira grannldnder vagar tdnka stort.

En indikation pa skillnaden i ambitionsniva ses i de statliga finansierings-
anslagen. Trafikmyndigheterna i till exempel Sverige och Norge tilldelar nistan
70 respektive 120 miljarder euro under en 12 érs period for infrastruktursats-
ningar och underhall.! I regeringen Orpos Trafik12-plan* anslas cirka 25 miljar-
der euro till Trafikledsverket under en snarlik period.? Denna diskrepans héller
i sig dven sett till invinarantal och som andel av ldndernas bruttonational-
produkt (bnp).

Att Finland inte anslar mer offentliga medel till infrastrukturen kan bero pa
flera faktorer. En forklaring ér att Finland har ett storre behov av andra investe-
ringar som prioriteras hogre. En annan forklaring kan vara att vagprojekt och
tunnelarbeten, byggande av broar och liggande av jarnvag ar for dyrt. En tredje
forklaring kan vara att Finlands geografiska lage i nordostra Europa, omgivet
av Ostersjon, forsvarar utbyggnaden av bil- och jirnvégar till grannlinder. I
manga fall dberopas en kombination av samtliga tre faktorer.

Och visst ska stora infrastruktursatsningar som finansieras med offentliga
medel behandlas varsamt. For att inte spa pa de offentliga utgifterna maste sats-
ningar dir de samhailleliga fordelarna realiseras forst flera ar i framtiden f6r-
siktigt vagas emot kostnaderna. Samtidigt maste vi ocksa inse Finlands fram-
tidsutsikter.

Prognoserna 6ver Finlands ekonomiska tillvixt ar pessimistiska. Enligt
Europeiska kommissionen var den ekonomiska tillvaxten i Finland bland de
lagsta i Europa och prognoserna fér 2025 ser inte mycket battre ut.* Fér Fin-

1 Trafikverket, "Forslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022-2033” och Samferdsels-
departementet, "Nasjonal transportplan 2022-2033".

2 Formellt nér det hanvisas till Trafik12-planen menas Statsradets publikationer, "Den riksomfattande
trafiksystemplanen for 2021-2032", 2021.

3 Kommunikationsministeriet, "Rahoitusohjelman valmistelu — Parlamentaarinen ryhma 8.12", 2023;
Trafikledsverket, "Investeringsprogram for statens trafikledsnat for 2025-2032”", 2024.

4 Europeiska kommissionen, "Autumn 2024 Economic Forecast: A gradual rebound in an adverse
environment”, 2024.
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lands konkurrenskraft ar det centralt att tillgodose naringslivets kapacitets-
behov, minska pé transportkostnader och underlitta godstrafiken. Underlattad
rorlighet forbattrar ocksa livskvaliteten dd avstdnden till jobb, sldkt och vinner
minskar. Bade befintliga och nya ytor fér samverkan mellan stider, kommuner
och lander stérks. I Finlands stravan att locka utlindsk kompetens ér det ock-
sa en fraga om attraktivitet och modernitet att kunna erbjuda infrastruktur i
virldsklass. Ur en ekonomisk synvinkel finns det alltsd mycket for Finland att
hiamta genom infrastrukturen.

I kolvattnet av det férandrade sikerhetsldget och vart Nato-medlemskap ér
det viktigt att vi 6kar integrationen med Norden och Europa. En god forsorj-
ningsberedskap bygger pa goda infrastrukturférbindelser dels inom landet,
dels till vara nira samarbetspartner — vare sig det ror sig om en starkt rorlighet
av personer, materiel eller gods. Finland behéver satsningar i infrastruktur just
pé grund av vért geografiska lage, inte trots det.

Det finns en kontrast mellan vad som gors och vad som bér goras.
Den positiva nyheten dr att det inte dr for sent att dndra kurs.

Du haller i en rapport vars syfte ar att ligga grunden for
en sadan kursandring kring Finlands framtida transport-
infrastruktur. I rapporten presenteras fyra satsningar
som skulle fraimja alla oss i Finland och stirka
Finlands plats i Europa. Analysen for varje
satsning sker i fyra steg, vad vi under
arbetets gang kommit att informellt
kalla for BIFE. BIFF innebar att
vi analyserar behovet for sats-
ningen med inspiration fran
andra lénder och under
de forutsittningar som
finns presenterar vi for-
slag pa hur satsning-
en kan genomféras i
praktiken®.

5 BIFF-metoden ar
inte en vedertagen
vetenskaplig metod,
men metoden fungerar
val inom syftet for
denna rapport.




Utgangspunkten i denna rapport ar forst och framst att tinka langsiktigt.
Samtliga forslag ska ses som ett reformpaket for Finland om 20 till 30 ar, om
inte ldngre 4n sd, och jag 4r medveten om att satsningarna kommer med pé-
tagliga prislappar. Vi finldndare &r stolta dver vart pragmatiska forhallningssatt
och det har vi all rétt att vara, men vi maste ocksd vaga tdnka som vara grann-
lander nar det kommer till hur vi vill utveckla vart lands framtida infrastruktur
- ibland maste vi vaga tdnka stort. Och att tinka stort betyder inte att vi ska
avstd fran att vara realistiska.

Analysen i rapporten bygger pa underlag, rapporter, handlingsdokument
och andra snarlika data. Exemplen som tas upp hdmtas fran vira nirmaste
grannlinder runt Ostersjon. Varje forslag 4tfoljs av kostnadskalkyler, forslag
pé mojliga finansieringskallor samt potentiella samhillsekonomiska effekter
- dér sddana ar mojliga att dterge i de fall dér befintliga kalkyler finns, redo-
visas dessa. I 6vriga fall presenteras grova uppskattningar som jag sjdlv har tagit
fram. Den intresserade ldsaren uppmuntras varmt att ta del av de angivna kal-
lorna for tekniska detaljer och metodbeskrivningar.

Min framsta férhoppning ar att rapporten vécker diskussion. Ett extra plus
vore om den ocksa inspirerar till att verka for ett mer framtidsinriktat Finland
- med en infrastruktur i takt med tiden.
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2. Motorvédgen fran
nord till syd

Behov

Processen att omvandla delar av landets huvudvig till motorvég bérjade un-
der 1950-talet. Strackan mellan Munksnis i Helsingfors och Gumbéle i Esbo
omvandlades till motorvig ar 1962 och ingir numera i Aboleden. Finlands
motorvigsnit har utgangspunkt i Helsingfors, varifran det stricker sig till Abo,
Tammerfors, Lahtis och Kotka. Utanfér huvudstadsregionen hittas de lingsta
motorvagsstrackorna runt Kuopio, Uledborg och fran svenska Haparanda till
Kemi.

Finlands allménna véagar tillhandahalls av staten och forvaltas av Trafik-
ledsverket. Dessa vagar delas in i huvudvigar (riksvdgar och stamvigar),
regionalvagar och forbindelsevégar. Ut6ver dessa finns dven kommunala och
privata vagar. Nistan all vagtrafik sker pa det statliga vdgnitet, och av denna
trafik gér cirka 60 procent via riksvdgarna — den végtyp som ocksa oftast byggs
om till motorvag.

Ett av de storre hindren for bade landsvigarnas och motorvagsnitets ut-
veckling dr den vixande reparationsskulden. Reparationsskulden 6kar da slita-
ge pa vagarna inte forebyggs i tillrackligt snabb takt. Slitaget drivs pa av en stor
trafikméngd, men &ven andra faktorer som extremvader till foljd av klimat-
forandringar kan spela roll. Den totala lingden landsvég i daligt skick uppgick
2022 till cirka 7 800 kilometer, vilket 4r en 6kning med cirka 130 procent se-
dan ar 2010. Under samma period har méngden huvudvigar i daligt skick okat
med niéstan 95 procent och utgor i dag cirka 1 300 kilometer.® Trafik12-pla-
nen anslar drligen cirka 756 miljoner euro till bastrafikledshallningen’ och i
regeringsforklaringen f6r Orpo I 6ronmarks 520 miljoner euro, vilket “minskar

6 Trafikledsverket, "Landsvagsnatets skick”, 2022.
7 Trafikledsverket, "Investeringsprogram for statens trafikledsnat for 2025-2032", 2024.
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okningen av det eftersatta underhallet”® Reparationsskulden for landsvagarna
uppgick 2024 till 2,5 miljarder euro och ckade med cirka 1,2 procent jamfort
med foregaende &r.°

Kombinationen av nya infrastruktursatsningar med skenande under-
hallskostnader skapar stor risk for att underhéllskostnaderna och kvalitetsfor-
samringarna i framtiden blir &nnu storre. Stigande priser inom byggbranschen
forminskar ocksa kopkraften, vilket vidare spar pa problemen med det efter-
satta underhillet. Trots att motorvagar generellt ar dyrare att underhalla per
kilometer 4n vanliga riksvagar, innebér deras hogre kapacitet och battre bérig-
het att slitaget per fordon ofta ar ldgre. Pa omrdden med hég trafikbelastning
kan utbyggnad till motorvagsstandard dirmed motverka framtida reparations-
kostnader pa redan 6verbelastade vagar — i kombination med andra foérdelar
som kommer med mera motorvag, som till exempel kortare restider och liagre
bransleforbrukning. Det handlar inte bara om att bygga nytt, utan om att ocksa
bygga smart.

Forslaget i denna rapport handlar om en vidareutveckling till motorvig
av strackorna Tammerfors—Vasa langs riksvig 3 (E12),

Vasa—-Uleédborg langs riksvég 8 (E8), samt
Abo-Tammerfors lings riks-
viig 9 (E63).

8 Statsradets publikationer,
"Ett starkt och engagerat
Finland: Regeringsprogrammet
for statsminister Petteri Orpos
regering”, 2023.

9 Trafikledsverket, "Tillaggsfinansieringen
bryter 6kningen av vdgnatets reparationsskuld”,
2024; Trafikledsverket, "Liikennevaylien korjausvelka”,
2024. Den totala reparationsskulden, inkluderat
ocksa jarnvagarna och farlederna, uppgick till 4,2
miljarder euro 2024,
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For vissa kan det kinnas omodernt att tala om motorvigar som framtidens
infrastruktur. Det 4r i viss man forstéeligt — vdra motorvégar utgor endast cirka
1,2 procent av landsvégarnas totala langd.'® Maste vi verkligen bygga ut dem?
Realiteten ar dock att vi 4r helt beroende av véara landsvigar. Under ar 2022
reste vi cirka 33 miljarder kilometer i persontrafik med bil, och trenden pekar
fortsatt uppat." Sedan 1990 har antalet registrerade fordon 6kat med néstan en
miljon, och sedan 2018 har antalet helt eller delvis eldrivna personbilar okat
explosionsartat.'?

Totalt reste cirka 366 miljoner passagerare kollektivt under ar 2022 och av
detta stod bussen for cirka 75 procent av alla resor. Nedbrutet pa endast kollek-
tiv fjarrtrafik reste var fjarde resendr med buss."

De strackor som foreslas omvandlas till motorvag 4r redan mycket trafikera-
de. Medeldygnstrafiken pa strickan Abo-Tammerfors uppnir som mest cirka
12 000 fordon och ytterligare 6 000 fordon ror sig mellan Abo och Tammerfors
lings stamvig 41. Langs strickan Vasa-Uledborg uppnar medeldygnstrafiken
ett maximum pa cirka 13 800 fordon.™ Pa strickan Tammerfors—Vasa upp-
nar medeldygnstrafiken som mest 16 900 fordon, vilket enligt Trafikledsverket
fram till ar 2040 kan 6ka upp till 24 700 fordon."

Aven den tunga trafiken och samhillsberedskapen stiller allt storre krav pa
vart landsvdgsnat. Den tunga trafiken, vilket innefattar godstrafiken, dr mest
koncentrerad till sédra och sydviéstra Finland och sarskilt till axeln Helsingfors—
Abo-Tammerfors. De linga avstinden mellan produktionsanliggning och
hamn gor att industriféretagen i Finland stéter pa Nordens hogsta logistik-
kostnader.’ Enligt Trafikledsverkets siffror skulle en reduktion av industrins
logistikkostnader med 20 procent innebéra en érlig besparing pa 6ver 5 mil-
jarder euro och sett till endast transportkostnader skulle det innebéra en érlig
inbesparing pa 1,9 miljarder euro."”

10 Statistikcentralen.

11 Traficom, "Trafiken pa landsvagarna”, 2022.
12 Statistikcentralen.

13 Traficom.

14 Trafikledsverket, "Rv 8 Vasa—Karleby”.

15 Trafikledsverket, "Rv 3 Tammerfors-Vasa”.

16 Antti Talvitie, "Inséandare: Vagen 6ver Kvarken behdvs for vart forsvar och forsorjningstrygghet”,
Hufvudstadsbladet, 2024.

17 Traficom, "Laget och verksamhetsforutsattningarna for logistik i Finland”, 2022.



I kristider méste ocksa personer, gods och materiel snabbt kunna transpor-
teras bdde inom Finland och till vdra ndra samarbetspartner. Motorvagsstrack-
an Tammerfors—Vasa skulle, i kombination med andra infrastruktursatsningar
for att ssmmankoppla ldnderna, bli central for transporten mellan Sverige och
Finland. Samtliga av de foreslagna motorvagssatsningarna skulle effektivise-
ra transporten mellan Sveriges norra grins och Uleaborg, och dirifran vidare
lings stora delar av Finlands vistkust ner till bade Abo och Helsingfors.

Vad sdger da forskningen om effekterna av ny lands- och motorvig? Enligt
Trafikledsverkets estimat skulle ett urval av landsvégssatsningarna inom ramen
tor Trafik12-planen generera samhaillsekonomiska fordelar till ett virde pa cir-
ka 1,73 miljarder euro &ver en trettioarsperiod. Enligt estimaten skulle investe-
ringarnas nytta overstiga kostnaden for att forverkliga dem.'®

Det generella forskningslaget for motorvagar foljer ett likadant monster — en
metastudie frdn 2011 drog slutsatsen att motorvégssatsningar ar férknippade
med 6kad ekonomisk aktivitet och, féga férvanande, minskade restider.”” I en
farsk studie fran januari 2024 visar forskaren Augustin Ignatov att motorvags-
expansionen i Europa mellan ar 1990 och ar 2020 har minskat inkomstojam-
likheten och féranlett en genomsnittligt arlig inkomstokning pa fem procent
inom EU% Vi har alltsa i genomsnitt blivit rikare tack vare motorvégarna.

Ignatovs studie visar att restiderna ocksa minskat med 8,6 procent inom EU,
vilket betyder att vi for varje timme vid ratten sparat in strax 6ver fem minuter i
genomsnitt. For en person som pendlar tva timmar varje dag, 240 dagar om éret,
innebir det en tidsbesparing pa néstan tva hela dygn - varje 4r. Pa femton ér
har samma person sparat in en hel manad. Den fordndringen spelar en stor roll.

Forutsattning

Riksvég 3, 8 och 9 ingér i det s& kallade TEN-T-nitverket, vilket enligt Europe-
iska kommissionen innefattar sarskilt viktiga infrastrukturférbindelser. Infra-
strukturobjekt inom TEN-T-nétverket ska ha hog prioritet och har fordelen att
kunna soka finansiering genom den sa kallade Fonden for ett sammanlankat
Europa (CEFE, Connecting Europe Facility).

18 Trafikledsverket, "Investeringsprogram for statens trafikledsnat for 2025-2032", 2024.

19 Howard J. Shatz, Karin E. Kitchens, Sandra Rosenbloom och Martin Wach (2011). “The Effects of
Highway Infrastructure on Economic Activity”. RAND Corporation.

20 Ignatov, A. (2024). “European highway networks, transportation costs, and regional income”. Regional
Science and Urban Economics, Volume 104.
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Over aren har strickan Tammerfors—Vasa lings riksvig 3 fitt sarskilt mycket
uppmirksamhet. Till f6ljd av fa omkorningsmajligheter och en hastighetsnivé pa
maximalt 80 km/h lings flera ldnga avsnitt uppstar det frekvent flaskhalsar och
trogrorlig trafik. Den prognostiserade framtida trafikokningen kommer antagligen
ocksa att forvérra dessa problem. Trafikledsverket har identifierat 46 farliga an-
slutningar, vilket gor strickan till en av Finlands mest trafikosékra riksvagsremsor.

Redan 2005 presenterade Trafikledsverket en utvecklingsplan bestaende
bland annat av att bredda végen och beldgga fler strackor med fyrfilig vag, h6ja
hastighetsbegransningen till 100 km/h och f6rse fler bitar med bullerbekdmp-
ning, vigbelysning och mittracken. Arbetet fortsitter 4n i dag och vissa tilligg
har gjorts &ver aren, bland annat planer om att omlagga delar av strickan till
motorvag under 2020-talet. Utvecklingsplanens nytto-kostnadsforhallande &r
positivt och kommer medféra "betydande sysselsttningsfrimjande inverkan”
- satsningen ér alltsd samhallsekonomiskt 16nsam.* Ocksa strickorna lings
riksvig 8 och riksvag 9 har linge varit foremal for snarlika utvecklingsatgarder,
om 4n i mindre omfattning.

Dessa kapacitetssatsningar ér steg i helt ratt riktning, men den langsiktiga
malsattningen bor vara att omlagga strackorna till motorvég pé sikt. En omfat-
tande del av arbetet 4r redan gjort och éterstaende atgirder skulle antagligen
bestd av nya ramper och avfarter, bro- och vigbreddningsarbeten for att tillata
fler filer, samt ytterligare bullerbekdmpning och mittréckesinstallationer.

Inspiration — Sveriges motorvagsexpansion
av E4:an och E6:an

For att hitta inspiration vénder vi oss till Sverige. Det totala statliga vignatet i
Sverige uppgar till cirka 98 500 kilometer, det kommunala vagnitet till cirka
42 000 kilometer och det privata vagnatet till cirka 430 000 kilometer. I Finland
ar de respektive vigniten cirka 77 900 kilometer, 33 000 kilometer och 380 000
kilometer.?* Sverige har ungefir 2 150 kilometer motorvig gentemot Finlands
cirka 940 kilometer, vilket utgor 2,2 procent respektive 1,2 procent av de statli-
ga landsvégarnas totala lingd.”

21 Trafikledsverket, "Rv 3 Tammerfors-Vasa”.

22 Kiiskild, Kati, Tuominen, Janne & Maki, Ville, "Kilometrit katuverkolla — Katuverkon likennelaskennan ja
suoritelaskennan kehittaminen”, Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 7/2022.

23 Statistikcentralen, Nationell Vagdatabas.



Trots att den forsta ssmmanhéngande motorvagsstriackan mellan Malmo och
Lund - "Autostradan” —invigdes redan 1953, skulle det drdja fram till 1990-talet
innan resten av Sverige fick ta sig ut pad motorvégarna. I slutet av 1950-talet
togs beslutet om att omlédgga E4:an mellan Jonkoping i mellersta Sverige och
Uppsala norr om Stockholm till motorvag. Denna cirka 390 kilometer langa
stracka kom att sta klar ar 2000 — ungefir 40 ar senare. Under 1990-talet tog
motorvagsbygget fart pa riktigt, vilket delvis drevs av arbetsmarknadspolitiska
skal till foljd av 1990-talskrisen. Bland annat togs beslutet att revidera planen
om motorvag lings E4:an till att nu ga frdn Helsingborg i sodra Sverige till
Gévle norr om Uppsala, samt att gora hela E6:an mellan Malmé och Géteborg
till ssmmanhéngande motorvag. Bagge strackorna fortsitter att vara i konstant
utveckling. Virt att ndmna ér till exempel att E4:an forvantas ar 2030 komplet-
teras med den 21 kilometer langa ringledsmotorvigen “Forbifart Stockholm”.
Syftet ar att forebygga flaskhalsar genom att omdirigera genomakande trafik
bort fran Stockholms innerstad. Cirka 18 av Forbifart Stockholms 21 kilometer
kommer att utgoras av tunnel.

I dag gér det ostort ndstan 790 kilometer motorvég fran Malmo till Géavle
langs E4:an och vidare norrut finns det dessutom cirka 138 kilometer med yt-
terligare motorvag. Lings E6:an fran Oslo gar cirka 600 kilometer motorvig
hela véigen ned till Trelleborg i sodra Skane. Dessa tva strackor, savil som hela
Sveriges motorvagsexpansion mer generellt, visar att det gar att skapa ett sam-
manhédngande motorvagsnit dven utanfér den direkta huvudstaden. Resultaten
i Ignatov (2024) pekar pa att Sverige ar det EU-land som sett bland de storsta
okningarna i tillgang till europeiska marknader och minskade transportkost-
nader till f6ljd av sin motorvégsexpansion.*

Just motorvagsutbyggnaden lings E4:an ér intressant eftersom den beror
sodra, mellersta och norra Sverige. Detta skulle strickorna Tammerfors—Vasa
langs riksvdg 3 och Vasa-Uleaborg lings riksvédg 9 ocksa emulera.

Trots att motorvag ofta innebér lagre slitage per fordon till f6ljd av hogre
kapacitet och battre barighet, sa 4r en invandning mot motorvéigsexpansion ar
att det kan leda till mindre trafiksakerhet. P4 strickan Tammerfors—Vasa lings
riksvdg 9, dir trafikosdkerheten redan &r stor, skulle det enligt detta resone-
mang kunna vara direkt farligt att omvandla strackan till motorvég. Trots det
har antalet omkomna i trafiken sedan borjan av 2000-talet minskat kraftigare

24 Ignatov, A. (2024). “European highway networks, transportation costs, and regional income”. Regional
Science and Urban Economics, Volume 104.
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i Sverige 4n i Finland, med 67 procent respektive 48 procent.”® Ett liknande
monster haller ocksa i sig nér vi tar befolkningsméngden i beaktande - under
ar 2022 omkom 12 personer per en miljon invanare i Sverige, medan samma
siffra for Finland var 22 personer. Det ér viktigt att papeka att den generella
trafiksdkerheten har okat i bagge lander, vilket delvis kan bero pa sékrare for-
don, battre omhéndertagande av skadade personer och mindre farliga trafik-
korsningar.

Organisationen Trafikskyddet pekar dnda pa att Sveriges nollvision om
dodsfall i trafiken varit lyckad och att Finland bér ha samma ambitioner. En-
ligt representanter for organisationen har Sveriges framgangsrecept bestatt av
sikrare fordon, mittracken och vagtullar, samt att Sverige rigordst foljer hastig-
hetsbegridnsningar. Lings med landsvéigarna ar det framfor allt mittracken och
stangsel som varit viktiga for att forhindra frontalkrockar.

En annan invéndning é4r att
Sveriges ambitioner onekligen
maste kosta mera. Sverige har

= )

historiskt investerat mer i trafik-

nitet 4n Finland i absoluta tal,

men det ar inte heller sa kons-

tigt med tanke pa att Sverige ar

storre, med en storre befolk-

ningsméngd och en mer omfat- ﬁ
tande samhaillsekonomi.”” Nar vi
kontrollerar for dessa aspekter
sd ser vi att nutidssatsningar-
na pa landsvagsnitet ar vildigt
lika mellan linderna. Over en
12-arsperiod utgor landsvégs-
satsningarna i termer av utveck-

25 Statistikcentralen, Transportstyrelsen.

26 Niklas Evers/Yle, "Varfor ligger Finland \"
sa langt efter Sverige? Dodsfallen i
trafiken skulle halveras under 2010-talet

men vagarna har inte blivit sakrare”,
2019.

27 Trafikledsverket, “Stora skillnader
mellan Finland och Sverige gallande
satsningarna pa trafiknatet”, 2014.




lings- och underhéllskostnader i Trafik12-planen ungefar 4,7 procent av Fin-
lands bnp, medan det i Sveriges infrastrukturplan utgér ungefér 4,4 procent
av bnp. Sett till anslag per invanare per ar anslar Finland 178 euro och Sverige
167 euro till landsvéagsnatet. Sett i relation till varje kilometer landsvag anslar
Finland cirka 13 000 euro och Sverige cirka 18 000 euro till landsvigsnitet.?®

Landsvéigarnas finansieringsgrad ér alltsa liknande mellan Finland och Sve-
rige. Trots det har Sverige kunnat 6ka trafiksakerheten och expandera motor-
vagsnitet i storre utstrackning &n Finland.

Forslag

De strackor som foreslagits att beliaggas med motorvag utgors av Tammer-
fors—Vasa lings riksvig 3 (E12), Abo-Tammerfors lings riksvig 9 (E63) och
Vasa-Uleaborg langs riksvig 8 (E8), och dessa framstills i figur 1. Finlands to-
tala motorvigsnitverk skulle 6ka med 76 procent, fran 944 kilometer till cirka
1 666 kilometer, vilket dr en kraftig 6kning. Det bor aterigen papekas att dessa
forslag ska ses pa ldng sikt och goras med en realistiskt finansieringsplan.

Tabell 1 ger en grov kostnadskalkyl pa dessa satsningar. Jag estimerar den
initiala kapitalkostnaden till mellan 4,2 miljarder euro och 4,6 miljarder euro.
Denna investeringskostnad inkluderar breddning av befintlig vdg och eventu-
ellt laggandet av ny vig, nya mittracken och bullerskydd, med mera.

De érliga, rorliga underhallskostnaderna uppgar totalt till 354 miljoner euro.
For att tacka dessa kostnader finns det olika tillvigagangssatt — ett sadant &r
tullavgifter. Tullavgifter dr traffsikra sa till vida att de som faktiskt brukar vigen
ocksa betalar for dess underhall. Med utgédngspunkt i Trafikledsverkets trafik-
prognoser skulle en arsavgift pa 60 euro for vardera strickorna Tammerfors-—
Vasa och Vasa-Uleaborg ge 500 miljoner euro i arsintdkter i genomsnitt. Till
saken hor att om vi endast utgar fran en tullavgift for resendrer pa strickan
Tammerfors—Vasa si overstiger tullintdkterna fortfarande de 16pande kostna-
derna.

Kalkylen har en del tillkortakommanden. Bland annat antas bade fasta och
rorliga kostnader vara uniformt fordelade 6ver samtliga striackor. Kalkylen ar
inte heller en samhillsnyttokalkyl, sa effekterna av férdndringar i trafikméangd,
tidsatgang, buller, utslapp och fordndringar i ledtider forbises. Dessa olika fak-

28 Jamfor Trafikverket, "Forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022-2033”, 2021 och
Trafikledsverkets "Investeringsprogram for statens trafikledsnat for 2025-2032", 2024.
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torer kan bade 6ka och sinka de faktiska kostnaderna och paverkar ocksa den
slutgiltiga, faktiska lonsamheten. Resultatet visar dock att det antagligen inte
krévs mycket for att ticka de 16pande kostnaderna.

Forslagen bor inte byggas ut i ett svep, utan med fordel bor prioritet ges at
strackorna med storst kapacitetsbrist och dér flaskhalsproblematiken &r virst.
Ett sadant stegvis tillvigagangssatt gor det ocksa betydligt ldttare att finansiera
samtliga projekt, aven om det kanske tar ldngre tid. En stor del av finansie-
ringen bor onekligen komma frén statsbudgeten, men regeringen bor inte vara
radd for att utforska olika typer av “private-public-partnerships” (PPP). Som
tidigare konstaterats ingar samtliga tre strackor i TEN-T-ndtverket, vilket ocksa
underlittar for finansiering genom fonden Connecting Europe Facility. Aktorer

som den nordiska och den europeiska investeringsbanken kan ocksa ha rele-
vanta roller att spela.




TABELL 1

Rakneexempel over fasta och I6pande kostnader samt I6pande tullavgiftsintakter
for de foreslagna motorvagsforbindelserna.

Abo- Tammerfors— Vasa- Helhetsforslag

Tammerfors Vasa Uleaborg i rapporten
Forslag till ny
motorvag 163 km 240 km 319 km 722 km
Fasta kostnader
Lagkostnadsscenario 940 mn euro 1384 mneuro 1840 mn euro 4164 mn euro
Hogkostnadsscenario 1046 mn euro 1540 mneuro 2046 mn euro 4632 mn euro
Arliga I6pande
kostnader 80 mn euro 118 mn euro 156 mn euro 354 mn euro
Lopande tullintdkter
Tullavgift, tur och retur 0 euro 60 euro 60 euro 60 euro
Totalt antal trafikanter
per ar 2,2mn 6,2mn 2,2mn 10,6 mn
Arliga tullintakter 0 mn euro 372 mn euro 132 mn euro 504 mn euro
Arligt resultat -80 mn euro 256 mn euro -26 mn euro 150 mn euro

Not: Prisestimatet for lagkostnadsscenariot ar 3 000 000 euro/kilometer motorvdg och bygger pa
Kommunikationsministeriets publikation ”Valtakunnallisesti merkittavat maaliikenteen runkoverkot

— Ty6ryhman mietinté” (2006). Dessa siffror &r fran 2006 och skrivs d&rfor upp Gver en 19-arsperiod
(2006-2024) med en arlig ranta pa 3,5 procent. Hogkostnadsscenariot och de Idpande kostnaderna
utgdr fran kostnaderna for motorvéagsstrackan Forsby—Kotka som byggdes under aren 2011 och

2015 (se Trafikledsverket, «<E18 Koskenkyld—Kotka-hankejulkaisu 2015»). Denna kostnad per
kilometer motorvéag har jamforts med kostnaderna for motorvagsstrackan Kello—Haukipudas som
stod klar &r 2021 (se Trafikledsverket, "Vt 4 Oulu-Kemi”). Jag gor dessutom ett paslag pa direkta
underhallskostnader baserat pa siffror fran Eranti & Talvitie (2020) om 5 000 euro per kilometer vag.
Antalet trafikanter antas vara konstant och &r den genomsnittliga trafikmangden utifran ett lagt och ett
hogt trafikprognosscenario fran Trafikledsverkets prognoser 6ver trafikmangden per dygn ar 2021 for
dessa strackor i dag.

Kélla: Egna berdkningar, Statistikcentralen, Nationell vagdatabas, Trafikledsverket, Trafikverket,
Kommunikationsministeriet.
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FAKTARUTA 1

Motorvagssatsningarna skulle leda till
over fem insparade dygn varje ar

Om vi tilldmpar resultaten i Ignatov (2024) med en minskning i restid pa 8,6 pro-
cent i genomsnitt skulle motorvagssatsningarna medféra en tidsbesparing pa 5,5
dygn Over ett arbetsar. Ett satt att mata vardet av tidsbesparingar ar att fraga hur
mycket pengar som behovs for att vi ska vara villiga att sitta i bilen under en given
restid. Denna summa ger oss ett greppbart matt 6ver den samhallsekonomiska
nyttan av insparad tid i termer av pengar. Sadana kalkyler gors frekvent runtom i
varlden och uttrycks ofta som vardet av en timme vid ratten.

Om vi antar att varje person som kor ett fordon varderar en timme i bilen till fem
euro sa skulle genomsnittspersonen som kor dessa strackor gora en tidsbespa-
ring pa runt 660 euro varje ar till foljd av motorvagssatsningarna. Nagot forenklat
ser vi ocksa att detta Gverstiger tullavgiften, vilket betyder att genomsnitts-
personen vore battre stalld med att betala en tullavgift for att anvanda den nya
motorvagen snarare an radande lage utan motorvag och tullavgift. Ett varde pa
fem euro per timme i bilen ar daremot i underkant, vilket skulle betyda att tids-
besparingen uttryckt i pengar antagligen ar hogre an cirka 660 euro arligen.
Trafikverket i Sverige har till exempel estimerat att trafikanter varderar en timme
vid ratten till en kostnad om 103 kronor.

TABELL 2

Abo- Tammerfors— Vasa- Rapportforslag

Tammerfors Vasa Uledborg i genomsnitt

Restid per dygn, tur-och-retur

Idag 4h 22 minuter 6h 8 minuter 8h 22 minuter 6h 17 minuter
Med foreslagen motorvag 4h 0 minuter 5h 36 minuter 7h 38 minuter 5h 45 minuter
Skillnad 0h 22 minuter Oh 32 minuter Oh 44 minuter 0h 32 minuter

Insparad tid per arbetsar

Dygn 3,8 dygn 5,3 dygn 7,3 dygn 5,5 dygn

Euro 456 euro 636 euro 876 euro 660 euro

Not: Tid vid ratten i dag utgar frdn Google Maps tidsestimat. Tid vid ratten med foreslagen
motorvég utgar fran den genomsnittliga tidsreduceringen inom EU pa 8,6 procent fran Ignatov
(2024). Ett arbetsar definieras som 240 dygn.

Kélla: Egna berédkningar, Statistikcentralen, Nationell vdgdatabas, Google Maps, Ignatov (2004),
Trafikledsverket, Trafikverket, Kommunikationsministeriet.



FIGUR 2

Forslag till Kvarkenbron mellan Bjorko—Ostnas och Replot—Holmsund, 2020.
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Kalla: Antti Talvitie och Esa Eranti, "Nordic Connector — Fast férbindelse 6ver Kvarken”, 2024,
Eranti Engineering.
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3. Over Kvarken, och vidare!

Behov

Ar 2030, ska Norden vara virldens mest integrerade region — det 4r i alla fall
Nordiska ministerradets ambition. Forslaget i denna rapport delar den visio-
nen och foreslar en fast forbindelse ver Kvarken mellan Vasa i Osterbotten och
Umed i Visterbotten. Den fasta forbindelsen bestar i en forsta fas uteslutande
av landsvég 6ver bro, di jarnvig initialt l6per risken att gora projektet olon-
samt. I ett senare skede, ndr de initiala effekterna av bron gér att estimera, bor
mojligheterna att komplettera bron med jarnvég utredas.

Olika aktorer har utrett och foreslagit diverse losningar pa en fast forbindel-
se 6ver Kvarken. I dag nér det pratas om en fast Kvarkenforbindelse handlar det
néstan uteslutande om en bro, vilket ocksa innebar att férbindelsen antagligen
skulle bli en av de ldngsta broarna i virlden. Den nuvarande landférbindelsen
mellan Vasa och Umea pa cirka 800 kilometer runt Bottenviken skulle med
Kvarkenforbindelsen forkortas till cirka 100 kilometer. Med en fardhastighet pa
100 kilometer i timmen kortas den totala restiden fran 10 timmar till en timme.

Utover resan till Sverige sa blir dven resan till Atlanthamnarna i Norge kor-
tare. Atlanthamnarna ar viktiga fér Finlands export och Finlands export ar
livsviktig for hela landets vélstand - under 2023 stod exporten av varor och
tjdnster for ungefir 45 procent av Finlands bruttonationalprodukt.?” Kombina-
tionen av utbyggd motorvig (se foregaende kapitel) och en fast Kvarkenforbin-
delse skulle minska restiden fran Helsingfors till hamnen i Mo i Rana i Norge
med 4 timmar, vilket skulle innebéra stora inbesparingar i termer av tid och
pengar for Finlands industri.

Det finns ett titt samarbete mellan Finland och Sverige runt Kvarken. Detta
konkretiseras kanske bast genom Kvarkenréddet, vars syfte dr att 6ka ytorna for
samverkan och utveckling mellan aktorer i regionen. Kvarkenrddets styrelse
och medlemmar utgérs av kommuner i bade Osterbotten och Visterbotten och

29 EK Finland, "Ulkomaankauppa”, 2023.
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Kvarkenradet har varit drivande i frigan om en fast forbindelse 6ver Kvarken —
en diskussion som pégétt i over 50 ar. Under 1990-talet presenterade Kvarken-
radet en av de storre utredningarna dir olika sammanséttningar av bro, tun-
nel och bank analyserades i detalj.*® Baserat pa denna och darpa efterfoljande
utredningar finns det en rad nytto-kostnadskalkyler och samhiéllsekonomiska
konsekvensanalyser att utga ifran.

Utover minskade restider skulle Kvarkenomradet omvandlas till en integre-
rad ekonomisk zon och hela regionens livskraft skulle stirkas nér néringsliv,
myndigheter och kulturella institutioner integreras. Turismens forutséttningar
som tillvaxtsindustri skulle 6ka och dagsturism 6ver Kvarken skulle bli ett rea-
listiskt alternativ. Pagdende samarbeten skulle fordjupas, som det mellan olika
utbildningsinstitutioner i Vasa och Ume3, och nya samverkansytor skulle ska-
pas, till exempel inom energiproduktion av vindkraft. Just samarbetet inom
energiproduktion dr nagot som ofta lyfts fram som en sarskilt stark synergiyta
mellan Finland och Sverige.

Fordelarna med Kvarkenforbindelsen har ocksa pa senare tid satts i ljuset av
Finlands och Sveriges gemensamma férsorjningsberedskap. Transporten fran
Finland &ver Ostersjon ar kapacitetsbegrinsad och kan ytterligare forsimras
om aktorer blockerar havstrafiken. En fast Kvarkenfoérbindelse skulle av sig
sjalv, och ocksa i kombination med till exempel motorvigsstrackan Tammer-
fors—Vasa, bli central for forsérjningstransporten mellan Sverige och Finland
och for olika former av Nato-transporter. Dagens teknik m&jliggor att en bro
kan byggas pa ett sitt som garanterar snabb upprustning och snabbt underhall
vid eventuella sabotageforsok.

En Kvarkenforbindelse symboliserar ocksa Finlands slutgiltiga bortkoppling
fran Ryssland och signalerar att Finland ser sin framtid bland sina védnner i
Sverige, Norden och Europa.

30 Fraga 2005/06:326 av Gunilla Tjernberg (kd) till statsradet Ulrica Messing (s).

31 Eranti Engineering.
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Forutsattning

Efter Kvarkenradets utredning pa 1990-talet har en fast Kvarkenforbindelse i
olika repriser lyfts upp pa den politiska dagordningen i Finland och Sverige.

I en artikelserie fran ar 2005 bifogade svenska Vasterbottens-Kuriren (VK)
ett forslag till forbindelse som delvis byggde pa Kvarkenradets tidigare utred-
ning. I en intervju f6r VK var dévarande finansminister Par Nuder (Socialde-
mokraterna) positivt instélld till forslaget och menade att fragan kan komma att
bli aktuell under kommande mandatperiod. I en senare skriftlig fraga till infra-
strukturminister Ulrica Messing (Socialdemokraterna) dr 2005 efterlyste den
svenska riksdagsledamoten Gunilla Tjernberg (Kristdemokraterna) en statlig
utredning for att estimera kostnader och effekter. Till svar menade Messing att
hoga kostnader star som storsta hinder for en sidan utredning. I riksdagsvalet
ar 2006 drev Folkpartiet (nuvarande Liberalerna) i Umeé fragan aktivt och kom
senare att stodja forslaget pa nationell nivd genom tvé riksdagsmotioner under
ar 2011 och ar 2012.* I dag drivs fragan av flera partier i Ume&™®, trots att den
pa nationellt hall varit vilande.

I Finland ateruppvicktes debatten om Kvarkenforbindelsen i samband med
publiceringen av en rapport fran experterna Antti Talvitie och Esa Eranti 2020.
Rapporten tog fram kostnadsestimat och detaljerade planritningar, med slut-
satsen att en brolosning for vagtransport ar fullt realistisk bade géllande finan-
siering och tidshorisont. I en revidering till den ursprungliga rapporten pa-
pekar forfattarna att befintlig teknik mojliggoér byggandet av en bro som haller
god kvalitet for dagligt bruk och som tillater snabb upprustning vid eventuella
sabotageforsok.

Trots Talvities och Erantis rapport uppgav 8 av 15 osterbottniska riks-
dagsledamoter i en Yle-enkidt 2021 att de inte 4r beredda att finansiera bron
under kommande mandatperiod.** En snarlik fordelning holl ocksé i sig nér
samma enkit riktades till riksdagskandidater i Vasa valkrets infor valet 2023.%
Enligt riksdagsledamoten och Vasa stadsfullmiktiges ordforande Joakim

32 Motion 2011/12:T257 av Maria Lundqvist-Bromster och Hans Backman (FP) samt Motion 2012/13:T251
av Maria Lundqvist-Brémster och Hans Backman (FP).

33 Se till exempel Marcus Lillkvist/Vasabladet, "Umepolitiker mycket positiv till Kvarkenbro — tanker sig
att Sverige tar halva kostnaden”, 2020.

34 Heini Holopainen/Yle, "Merenkurkun sillan suunnittelun aloittaminen jakaa Vaasan vaalipiirin
kansanedustajat — vaalikausi kay vahiin ja liikenteesta huolehtii nyt uusi laiva”, 2021.

35 Heidi-Maria Harju/Yle, "Merenkurkun silta tarvitaan, sanoo moni Vaasan vaalipiirin
eduskuntavaaliehdokas vaalikoneessa - "Yhteydet lanteen on varmistettava”, 2023.
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Strand (Svenska folkpartiet) ingick den fasta Kvarkenforbindelsen i riksda-
gens forsvarsutskotts utlitande kring normativa malsattningar for Finland in-
for EU-mandatperioden 2024-2029.% I en intervju med Osterbottens tidning
kungjorde han att "en fast férbindelse éver Kvarken ska vara klar nar 2030-talet
ar slut?’

Det senaste regeringsprogrammet har lovat att en statlig utredning tillsatts.
Det har uppmérksammats i Sverige, dir beskedet valkomnats framfor allt med
tanke pd det fordndrade sikerhetsldget.”® T regeringsprogrammet for Orpo I

star det:

?Tillsammans med Sverige och Norge soker vi investeringsmojlig-
heter inom ramen f6r EU och Nato for att forbittra logistikforbin-
delserna i norra Skandinavien. Det gors en utredning om en fast
forbindelse over Kvarken (Vasa-Umea).”

Skrivelsen har lett till handling och i december 2023 presenterades Trafik-
ledsverket med uppdraget att utfora en forstudie. Arbetet med forstudien for-
vantades inledas under varvintern 2024 och ska sté klart varen 2025.* Trots
att beskedet motts av en del kritik av bland andra Antti Talvitie, som menar
att forstudiens budget pa 200 000 euro ar en alldeles for liten summa*’, kom-
mer forstudien i mangt och mycket att bli vigledande for hur diskursen om
Kvarkenforbindelsens framtid kommer att ga.

Den kanske mest forekommande kritiken baserar sig pa Kvarkenférbin-
delsens negativa inverkan pa miljon. Kritiker menar att en bro hotar att sto-
ra bade flora och fauna runtom i Kvarkenskérgarden. Till saken hor att delar
av Kvarken ér naturreservat, som Holmon, Grossgrunden och Holmégadd i
Sverige, medan omréaden kring Bjorko, Lapp6ren och Valsorarna i Finland ar
Unesco-virldsarv. Varldsarvskoordinatorn Malin Henriksson menar att storre

36 Mega, "Joakim Strand: Forsvarsutskottet lyfte Kvarkenfoérbindelsen”, 2024.

37 Anna Sourander/Osterbottens tidning, "Joakim Strand om regeringens utredning: "En fast férbindelse
over Kvarken ska vara klar nar 2030-talet ar slut”, 2024.

38 Slaget efter tolv, "Kan Kvarkenbron bli verklighet? — nu ndamns forbindelsen i regeringsprogrammet”,
Yle, 2023; Norran, "Sakerhetslage skyndar pa Kvarkenbro”, 2023.

39 Marcus Lillkvist/Yle, "Nu gar skattepengar till att utreda bro 6ver Kvarken — myndighet satsar 200 000
euro”, 2024.

40 Antti Talvitie, "Inséndare: Kvarkenvagen ar av oersattligt varde for Finland”, Hufvudstadsbladet, 2024.
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tyngd bor laggas pa varldsarvets vikt samt miljon i framtida analyser.*' Eranti
och Talvitie menar i sin tur att byggnationens effekter p& naturen &r kortvariga
och att sjalva bron endast tar upp en till tvd kvadratkilometer fysiskt utrymme.
I sin rapport aterger de ocksa forslag till hur forbindelsen kan byggas sa att den
sa lite som mojligt ror sig inom naturreservaten.

Inspiration — Oresundsforbindelsen

Som inspiration for en fast forbindelse ver Kvarken fungerar Oresundsférbin-
delsen mellan Malmé och Képenhamn vil. Trots att brobiten éver Oresund pa
8 kilometer dr kort i forhéllande till brobiten for en Kvarkenférbindelse, runt 30
kilometer, sa finns det flera paralleller mellan projekten.

Under majoriteten av 1900-talet gick all trafik éver Oresund i princip med
farja, vilket patagligt begransade kapaciteten i bade person- och godstranspor-
ten. Det hade linge diskuterats att en Oresundsforbindelse skulle 6ka rérlig-
heten och utbytet mellan Sverige och Danmark.

Oresundsdelegationen tillsattes &r 1954 och bestod av olika sammansitt-
ningar experter fran Sverige och Danmark. Trots otaliga analyser och utred-
ningar dréjde det fram till 1980-talet innan en tyngre rapportserie lanserades.
Den slutgiltiga rapporten fran 1989 kom att férespraka en regeringsoverens-
kommelse mellan Sverige och Danmark om anldggandet av en fast forbindelse
bestaende av bro och jarnvagstunnel mellan Képenhamn och Malmé.*? Unge-
fir 10 r senare, den 1 juni &r 2000, stod Oresundsférbindelsen klar. Sedan dess
har institutionen Oresundssamarbetet etablerats, vilket omfattar 46 kommu-
ner fran 6stra Danmark samt 33 skanska och 6 halldndska kommuner i s6dra
Sverige. Dessa samarbetar med strategiska insatser, ddribland genom att attra-
hera investeringar, turister, foretag och talanger till hela regionen.*

Likt Kvarkenbron gick debatten kring Oresundsférbindelsen het innan
och under bygget. Mycket av kritiken handlade om projektets miljépaverkan
och den kritiken framfordes frimst frén center-vansterpartierna. I sin ma-
gisteruppsats fran 2008 intervjuade Thomas Malm fem framstiende politiker
fran Folkpartiet, Kristdemokraterna, Centerpartiet, Socialdemokraterna och

41 Patrick Sjoholm/Vasabladet, "Forbindelse Gver Kvarken kan hota véarldsarvsstatus - allt hanger pa
miljérapport”, 2022.

42 Statens offentliga utredningar 1989:4, "Fasta Oresundsférbindelser”, Stockholm 1989.
43 Malmé stad.
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Vinsterpartiet som forhallit sig kritiska till Oresundsférbindelsen pa grund av
potentiellt negativa effekter p&d miljon.** Intervjun gjordes alltsa 8 ar efter att
forbindelsen fardigstillts, och fyra av fem kritiker uppgav att de dnd4 inte ob-
serverat de negativa miljoeffekter som de befarat:

”Sjdlva bron har enligt Winqvist inte haft den paverkan pa havet
man trodde den skulle ha, bland annat har fisken i Oresund hittat
nya lekplatser (alldeles intill pylonerna). Han vet dock inte sikert
hur biltrafikens utslipp paverkar Oresund.”

KAY-VILHELM WINQVIST (FOLKPARTIET)

”Tufvesson kan inte heller peka pa nagra negativa effekter av bron,
forutom maojligtvis att Malmo stérkt sin stdllning i regionen pa
bekostnad av andra stider saisom Helsingborg. Nagot som borde
kunna bli bittre dr ocksa den folkliga forankringen av sjilva
integrationen.”

ROLF TUFVESSON (KRISTDEMOKRATERNA)

”Som tur &dr kan vi konstatera att de farhagor som fanns inom
miljoomradet har kommit pa skam. De skadligaste utslippen fran
farjorna som tidigare gick mellan Malmé och Képenhamn har
ocksa forsvunnit.”

LENNART PETTERSSON (CENTERPARTIET)

”Vad giller miljon sa berittar Axelsson att det gors regelbundna
mitningar i havet, men én sa linge har man inte lyckats hitta nagra
negativa forindringar. Minniskors rorelsemonster i regionen har
dven de dndrats, och det paverkar naturligtvis miljon. Dock papekar
Axelsson att det kollektiva resandet okar mest, vilket dr biattre dn att
antalet resande med bil 6kar lika mycket.”

CHRISTINE AXELSSON (SOCIALDEMOKRATERNA)

44 Thomas Malm, "Bron och attityderna — en undersokning av politiska &sikter kring Oresundsbron”, Lunds
universitet, 2008.
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En av intervjupersonerna, Vilmer Andersen (Vinsterpartiet), svarade
inte direkt pd frigan om potentiella miljoeffekter, men menade att den oka-
de biltrafiken och utbyggandet av véigar i omradet paverkat miljén och det
nérliggande jordbruket. Han efterlyste en effektivare metod foér gods- och
persontransport och ett prissittningssystem som mer tréiftsakert speglar miljo-
péverkan av ny trafik.

Kvalitativt tyder Thomas Malms intervjuer pa att de negativa miljoeftfekterna
med Oresundsforbindelsen inte varit si omfattande som befarats. Det betyder
forstas inte att miljoeffekter ska forbises, sdrskilt inte for stérre och mer kom-
plexa projekt som en Kvarkenforbindelse. Bygget av Oresundsforbindelsen vi-
sar ddremot att ett valutarbetat tillvigagangssitt och realistiska planritningar ar
ett effektivt sétt att minimera negativa externa effekter pa, till exempel, miljon.

Slutnotan fér Oresundsforbindelsen landade pa cirka 38 miljarder kronor
uttryckt i dr 2000-priser, vilket Gversatt till euro ar 2024 motsvarade cirka 5,1
miljarder euro. For att finansiera projektet tog den svenska och danska staten
lan med en lanehorisont till 2050, vilket i sin tur aterbetalas genom végavgifter
och avgifter for tdgoperatorerna. Drift och underhall skots av bolaget Oresunds-
brokonsortiet, som &gs av bade den svenska och danska staten tillsammans.*

Nir slutnotan stills i relation till de ekonomiska effekterna som Oresunds-
forbindelsen genererat kan projektet inte ses som nagot annat dn en succé. Mel-
lan 1997 och 2015 har antalet dagpendlare 6kat fran cirka 2 300 personer till
cirka 15 200 personer — en 6kning pa 560 procent.”® Den har gett upphov till
turism och blivit en attraktion i sig sjélv, for att inte ndmna att den gor det moj-
ligt att resa mellan Skandinavien och kontinenten utan flyg. Den ekonomiska
effekten av brons tillkomst estimeras uppga till cirka 575 miljoner euro per ér,
vilket 6ver de 10 forsta aren redan overstiger den tidigare nimnda nuvérdes-
kostnaden for projektet.”” Sedan Oresundsforbindelsen invigdes ar 2000 har
ocksd utvecklingen fortsatt, for tillfillet med en Oresundmetro. Foresprikare
pekar pa okad kapacitet for gods- och persontransport och uppskattningsvis
skulle den mojliggora for en miljon ménniskor att resa 6ver sundet pa mindre
an en timme.*

45 Oresundsinstitutet, "Fakta: S mycket kostade Oresundsbron och Citytunneln”, 2015.
46 Region Skanes databas Orestat.
47 Thomas Hamber/Goteborgs-Posten, “Oresundsbron ger mangmiljardvinster”, 2014.

48 Micael Nord och Marcus Horning/Transportnytt, “Flest positiva effekter med Oresundsmetron”, 2023.
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Forslag

De tva huvudsakliga forslagen som Antti Talvitie och Esa Eranti presenterade
framstélls i figur 3. Den blaa rutten 16per mellan Bj6rké i Finland och Ostnis i
Sverige och ér 76,2 kilometer lang. Forslaget inkluderar bro, vagbank och jord-
mark. I detta fall skulle forbindelsen I6pa genom naturreservat bade pa den
finska och svenska sidan. Den roda rutten pa 59,8 kilometer kringgar nastan
samtliga naturreservat och I6per mellan Replot i Finland och Holmsund i Sve-
rige, men denna dragning av foérbindelsen foljs ocksd av en storre totalnota.
Enligt forfattarnas prognoser skulle hela projektet som langst ta cirka elva ar
att bygga.

Tabell 3 framstiller Talvities och Erantis kalkyler 6ver direkta och indirekta
kostnader samt tillgangar for bigge rutter. Den initiala kapitalkostnaden for
den blaa rutten ar tre miljarder euro och for den réda rutten cirka fem miljar-
der euro. Med EU-finansiering pa 30 procent aterstar ett finansieringsbehov
pé ungefir 2,1 respektive 3,5 miljarder euro. Ett alternativ 4r att Finland och
Sverige tillsammans lanefinansierar denna del med hjélp av till exempel den
nordiska eller den europeiska investeringsbanken. Bland annat finansierade
den europeiska investeringsbanken strax ¢ver en miljard euro for Oresunds-
forbindelsen.

De rorliga kostnaderna skulle helt motverkas om den finska och svenska
staten finansierar cirka 25 miljoner euro vardera, i kombination med en tull-
avgift pa 100 euro for bilar och bussar samt 400 euro for lastbilar. Detta géller
dock under en forsiktig trafikprognos med cirka 10 procent av all hamntrafik
i hela landet - en fordubbling av trafikprognosen skulle gora hela forbindelsen
lénsam pé egen hand. Dessa finansieringsmodeller skulle gora att resultatet for
den blaa rutten &r positivt med cirka 11 miljoner euro per &r, medan den roda
rutten dr negativ med cirka -11 miljoner euro.

I ett dromscenario vore det méjligt korsa bron med tag. Passagerartrafiken
skulle gynnas och att resa med tdg mellan Sverige och Finland skulle mojlig-
goras pa ett helt nytt satt. Problemet ar att kostnaden skulle stiga markbart. En
bro som ocksa inkluderar jarnvag skulle beh6va fundament med stérre barig-
het, brobalkar med storre axelvikter och storre vigbankar. Ytterligare svarighe-
ter foljer av bland annat olik elférsérjning och sparbredd mellan Finland och
Sverige. Kostnaden som skulle tillkomma i samband med jarnvag ar formod-
ligen hog och det ar inte uteslutet att de fasta kostnaderna skulle fordubblas.
Saledes skulle den blaa rutten ha en kapitalkostnad pa sex miljarder euro med-
an den roda rutten skulle uppga till cirka 10 miljarder euro. De arliga lI6pande

32

kostnaderna skulle ocksa oka nagot. Malsattningen bor séledes vara att bron i
forsta hand byggs for vigtransport, men att méjligheterna att bygga ut bron for
jarnvég i framtiden bor utredas.

Det forandrade sakerhetsldget riktar ocksa ljuset mot projektets potentiella
finansidrer. Privata investeringar fran till exempel Kina kan te sig lockande.
Det dr dock viktigt att storre projekt som en fast Kvarkenforbindelse, som del-
vis fyller ett gemensamt forsorjningsberedskapsintresse, ockséd fullt ut dgs av
de linder som planerar bygga och bruka den. Investeringar fran linder sdsom
Kina bor dérfor helt och hallet uteslutas.

TABELL 3.

Nyttokostnadskalkyl 6ver Kvarkenbron av Talvitie & Eranti, 2020.

Ostnés—-Bjorko
(bla rutt)

Holmsund—-Replot
(rod rutt)

Forslag till Kvarkenforbindelse

76,2 km

59,8 km

Fasta kostnader

Kapitalkostnad

3000 mn euro

5000 mn euro

EU:s andel (30 %)

900 mn euro

1500 mn euro

Kvarstaende kostnad

2100 mn euro

3500 mn euro

Arliga I6pande kostnader 90 mn euro 150 mn euro
Lopande tullintdkter 51 mn euro 69 mn euro
Betalningsandel av Iopande kostnader

Finska staten 25 mn euro 35 mn euro
Svenska staten 25 mn euro 35 mn euro
Arliga I6pande intakter 101 mn euro 139 mn euro
Arligt resultat 11 mn euro -11mn euro

Not: Jag vill rikta ett stort tack till bade Antti Talvitie och Esa Eranti for en gedigen genomgang av
nyttokostnadskalkylens olika poster. For en betydligt mer detaljerad tabell, se Antti Talvitie & Esa
Eranti,”"Nordic Connector — Presentations”, Eranti Engineering.

Kélla: Antti Talvitie & Esa Eranti,”"Nordic Connector — Presentations”, Eranti Engineering.
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4. Sammanfattande
kommentarer

Denna rapport har haft som syfte att diskutera och ge konkreta forslag pa fram-
tida infrastrukturprojekt i Finland. Rapporten har presenterat fyra satsningar
som jag tror skulle frimja alla oss i Finland och stirka Finlands plats i Europa.
Som konstaterats inledningsvis ska forslagen ses pa lang sikt. De fyra forslagen
sammanfattas kort nedan.

Satsa pa Finlands motorvagsnit

Strickorna Tammerfors—Vasa lings riksvig 3 (E12), Abo-Tammerfors lings
riksviag 9 (E63) och Vasa-Uleaborg langs riksvig 8 (E8) bor beldggas med
motorvag, vilket ocksa skulle kunna minska reparationsskulden lings dessa
striackor. Prioritet bor ges at strackorna med storst kapacitetsbrist och dar
flaskhalsproblematiken &r som viérst. Den initiala kapitalkostnaden landar pé
mellan 4,2 miljarder euro och 4,6 miljarder euro. For att finansiera de rorliga
uppehallskostnaderna bor traftsakra tullavgifter ses dver.

Bygg en Kvarkenforbindelse

Med en Kvarkenforbindelse mellan Vasa i Osterbotten och Umed i Visterbot-
ten skulle det redan etablerade samarbetet kring Kvarken konkretiseras och bil-
da en integrerad ekonomisk zon. Den estimerade kapitalkostnaden ligger mel-
lan tre miljarder och fem miljarder euro. Med EU-finansiering pa 30 procent
kan Finland och Sverige tillsammans lanefinansiera resterande del mellan 2,1
miljarder och 3,5 miljarder euro. De rérliga kostnaderna skulle helt motverkas
om den finska och svenska staten finansierar cirka 25 miljoner euro vardera, i
kombination med en tullavgift for bilar och bussar.
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Kommentar

Rapporten I takt med tiden dr en bade angelagen och mycket vilkommen inlaga
i den pégdende debatten om Finlands framtida transportinfrastruktur. Titeln
ar inte bara triffande - den &r ett direkt krav pa politiskt mod och handlings-
kraft. Det ér séllan vi ser en rapport som med sddan precision lyckas kombinera
pragmatisk analys med visionart ledarskap. Rapportens insikter fortjanar inte
bara att ldsas — de bor omsittas i konkret politik.

Att tanka stort — och klokt

Rapportens barande tes ar att Finland, for att starka sin konkurrenskraft, inte-
gration och beredskap, maste viga tanka storre kring infrastruktursatsningar.
Jag instimmer till fullo. Det kravs langsiktiga investeringar i motorvégar, jarn-
vdg och internationella forbindelser, och det krivs att vi vagar tinka minst i
nordisk skala - inte enbart i nationella eller regionala termer.

Vi vet att det historiskt ofta varit sd att resultatet av infrastruktursatsning-
ar overtriffat forvintningarna. Oresundsbron ir ett exempel som ofta lyfts
fram, och med ratta. Den skapade 25 procent mer handel mellan Sverige och
Danmark an vad som hade forvantats utan bron (Persson, 2025). Tid ar en av-
gorande barriér for handel och rorlighet — och nér vi reducerar restid, frigor vi
produktivitet, integration och tillvéxt.

Handel och tillvaxt gar hand i hand

Det ar dérfor ingen slump att forskningen allt tydligare visar hur handels-
floden, sarskilt hogteknologiska sddana, dr avgorande for regional utveckling
(Wirkierman, Ciarli och Savona, 2025). Det racker alltsd inte med att investera i
vagar och rdls — det handlar om att skapa ett funktionellt natverk for framtidens
arbetsmarknad, produktion och innovation.
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Enligt Brostrom och Wennberg (2025) ér det just atgirder for kompetens-
forsorjning, handel och fungerande marknader som ar de mest centrala i en
politik for innovation. Men dessa bér séllan frukt i isolation — utan tillganglig-
het blir d4ven de mest vélfinansierade insatserna halverade i effekt. Det &r just
i kombinationen av fysisk tillganglighet och mjuk infrastruktur (kompetens,
kapital, innovation) som potentialen realiseras.

P& denna punkt gor rapporten ett sérskilt viktigt bidrag: den kopplar sam-
man stora investeringar i motorvag och jarnvig med det regionala néringslivets
behov, exportens forutsittningar och forsérjningsberedskapens krav. Just den-
na helhetssyn dr nagot vi alltfor ofta saknat i den finlindska debatten.

Kvarken - Finlands bro till framtiden

Det finns nagot djupt symboliskt i en fast Kvarkenforbindelse. Det handlar inte
bara om att korta restider — det handlar om att binda samman tva lander, tva
regioner, tva folk som redan lever titt ssmmanlankade. Den fasta férbindelsen
over Kvarken ar inte en bro 6ver vatten. Det ér en bro 6ver politisk obeslut-
samhet. Det dr var mojlighet att konkret fasta Finland vid Norden och Europa
- och att slutgiltigt klippa de 6stliga tradarna som linge definierat var geopoli-
tiska marginalisering.

Nir andra tvekar, maste vi leda. Kvarkenforbindelsen ar Finlands bro till
framtiden. Den symboliserar att vi viljer 6ppenhet framfér instdngdhet, sam-
arbete framfor isolering och strategisk djarvhet framfor kortsiktigt forsiktig-
hetstink. Aven om férbindelsen ses som stirkande av vistkusten, det vill siga
viastra och sydvistra Finland, s& ar det viktigt att komma ihdg att en fast forbin-
delse dven hjilper 6stra Finland ut i varlden.

Ett mindre skonhetsfel

Ett mindre “skonhetsfel” i rapporten giller de delar dir man jamfér absoluta
infrastrukturanslag i euro mellan olika ldnder. Hér riskerar lasaren att missa att
lindernas ekonomier, folkméngder och geografiska skala skiljer sig markant.
Sverige dr dubbelt s stort som Finland - béde vad giller bnp och befolkning
- och kan didrmed naturligt bara en storre projektportf6lj. Samtidigt visar rap-
porten att Finland faktiskt, sett till bnp och befolkning, inte halkar efter i sina
satsningar — vi gor bara firre och mindre spektakulédra investeringar.
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Att vaga vilja framtiden

Till sist: rapportens stora fortjdnst 4r att den vagar foresla projekt med ling
horisont. Infrastruktur ar inte ndgot man bygger for fyradriga mandatperioder
— det 4r nagot man bygger for generationer. Att férbinda Tammerfors, Vasa,
Uledborg, Abo och Jakobstad med snabb motorvig och modern jirnvig ar ett
satt att binda samman Finland. Att knyta an till Sverige och kontinenten med
broar och tunnlar &r ett sétt att knyta oss till framtiden.

Det dr dags att vi ocksa i Finland vagar tédnka i de banor vara grannldnder
redan gor. Med ett samlat reformpaket — i takt med tiden — kan vi skapa det
blodomlopp som ett vitalt samhille fortjanar.

Vi maste ocksa forsta att infrastrukturpolitik dr nationell sdkerhetspolitik.
I tider av 6kad geopolitisk oro blir var forméga att snabbt forflytta ménniskor,
materiel och militdr kapacitet inte bara en logistikfrdga — det 4r en fraga om
troviardighet som Natomedlem. Kvarkenforbindelsen dr lika mycket en del av
var civila infrastruktur som den ar en strategisk link i Nordeuropas forsérj-
ningssystem.

Den fasta forbindelsen 6ver Kvarken ar ocksa ett medel for att vitalisera hela
den finlandska vastkusten. Regionen har en stark industriell bas, ett levande
kulturliv och internationellt samarbete sitter i dna:t. I Vasaregionen hittas nor-
ra Europas storsta koncentration av energitekniskt kunnande. Bolagsekosyste-
met med 180 bolag inom den hér sektorn har en offentligt uttalad malséttning
for 2030-talet, att héja omsdttningen fran 6 miljarder euro till 10 miljarder
euro, samt att 6ka pa personalmangden fran 13 000 till 20 000. Detta samtidigt
som de privata FoU-satsningarna 6verstiger 300 miljoner euro arligen. Ambi-
tionsnivan &r alltsd synnerligen hog, men samtidigt realistisk. Men utan ut-
vecklad och fungerande infrastruktur sa blir utvecklingen langsammare. Med
bron 6ppnar vi dorrar for export, utbildningssamarbete, turism och ett folkligt
utbyte som gor Norden mer sammanhéngande - inte bara i politiska deklara-
tioner, utan i méanniskors vardag.

Vi bér inspireras av hur Oresundsregionen transformerats av sin férbindel-
se. Bron mellan Malmo och Képenhamn har inte bara skapat arbetsmarknads-
integration — den har skapat en gemensam identitet. En Kvarkenbro kan géra
detsamma for Vasa och Umeé - och bli navet i en ny Ostersjoregion priglad
av tillvdxt, héllbarhet och sammanhallning.

Politiken far inte fastna i forestallningen att stora projekt ar for
dyra, for komplexa eller for riskabla. De dr investeringar i fram-
tiden. Vi bygger inte bara fér dagens behov, utan for ett Finland
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som star stadigare, ror sig snabbare och samarbetar djupare - med Norden,
med Europa och med viérlden.
Det kréver forstas ansvar, och det kréver samarbete — ver parti-
granser, mellan stater och med néringslivet. Men framfor allt kraver
det vilja. Vill vi att Finland ska vara en drivande kraft i Europas
nordliga utveckling, méste vi ocksé agera som en sddan. Lat den-
na rapport bli startskottet pa ett nytt skede i var infrastruktur-
politik — ett dar vi gar fran ambition till realisering.
Det handlar i slutindan om vilket Finland vi vill limna
efter oss. Ett Finland dir unga méanniskor viljer att stanna
i regionerna for att det finns goda pendlingsméjligheter,
dér foretagen kan konkurrera pa lika villkor tack vare
tillgang till marknader och kompetens, och dér vi
med sjélvklarhet blickar vasterut - mot véra vinner,
samarbetspartner och gemensamma framtid.
Om infrastrukturen 4r blodomloppet i var
ekonomi, s& dr projekten som foreslds i denna
rapport dess livgivande syrepump. Motorvégs-
satsningarna, vistkustbanan och Kvarkenbron
ar inte utgifter — de &r investeringar i robust-
het, beredskap och framtidstro.
Min uppmaning till kollegorna i reger-

ingen samt riksdagen och till vara kom-
munala beslutsfattare ar darfor enkel: Las
denna rapport med Oppet sinne. Lét er in-
spireras. Men framfor allt — 1at oss tillsam-
mans se till att de visioner som beskrivs
inte stannar pa papper. Vi har inte rad att
vanta. Finland har redan véntat for lange.
Framtiden byggs — bokstavligen. Och
den bérjar i dag.

Joakim Strand,
Europa- och dgarstyrningsminister
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Infrastruktur ar mer an bara asfalt och betong. Det handlar om att
skapa forutsattningar for jobb, jamlikhet, klimatansvar och sédkerhet.
Ett valfungerande vagnat mojliggor regional utveckling, minskar
avstanden mellan stad och landsbygd och ar en forutsattning for ett
fungerande naringsliv.

| rapporten | takt med tiden: En férdplan fér Finlands framtida infra-
struktur lyfter nationalekonomen Theo Herold (Hanken) tva atgarder
for att gora trafiken i Finland battre och smidigare: dra motorvag
mellan Tammerfors och Vasa samt bygg en bro 6ver Kvarken fran
Vasa till Umea. Dessa ar inte nya tankar, men det som Herold gor &r
att titta pa exempel hos vara narmaste grannar for att se hur dessa
enorma infrastruktursatsningar kunde forverkligas.

Han far aven medhall av Europa- och dgarstyrningsminister Joakim
Strand, som i sin kommentar kort och koncist konstaterar foljande:
"Nar andra tvekar, maste vi leda.”
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