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Om skribenten

Theo Herold doktorerar i nationalekonomi vid Hanken och Helsinki Gradu-
ate School of Economics. Han har tidigare skrivit for tankesmedjan Agenda
om infrastruktur med fokus pé cybersiakerhet (2024) samt vagprojekt (2025).!

1 Ettstort tack till Hanna Granroth-Wilding fér kommentarer och synpunkter som bidrog med stora
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Forord

Finland behover mera rals

Finland éar en 6. Samtidigt ar
Finland mer integrerat och
kopplat till vara likasinnade
grannar dn nagonsin forut. Det
ar en bra sak, da samtiden &r
mer volatil och forinderlig 4n
pa lange. Omstandigheter for-
dndras snabbare dn blicket tor-
kar pa de planer vi trycker upp.

I det hér vérldsldget talar vi
mycket om beredskap, négot
som ar viktigt att tala om. Men
vi far inte glomma att fokus
och syfte med véart samhalls-
bygge ska ligga pa fredstid, inte
kristid.

I en serie rapporter om in-
frastruktur har nationaleko-
nomen Theo Herold (Hanken)
listat utvecklingsmojligheter och satsningar som skulle gora Finland till ett
(annu) smidigare och vélfungerande land. Denna rapport fokuserar pé rils,
det vill sdga jarnvédgsinfrastruktur som ett strategiskt verktyg for tillvaxt,
sammanhallning och konkurrenskraft. Vi presenterar en jarnvagsforbindelse
lings med vistkusten fran Abo upp till Karleby samt ett forslag pa hur man
kunde ga till vdga for att bygga den omtalade tunneln mellan Helsingfors och
Tallinn.

Aven denna gdng anvinder Herold sig av den beprovade metoden att blicka
till vara nordiska grannar for inspiration till projekten. Infrastrukturprojekt
ar stora, stokiga och dyra. Men da de vl dr klara stédller man sig ofta fragan:
Varfor gjorde vi inte detta tidigare?

Foto: Anders Wikstrom

Sedan 1990 har antalet tagresor i persontrafiken 6kat med cirka 83 procent,
och under 2024 genomfordes omkring 85 miljoner tagresor i Finland. Taget
ar ett bekvamt, miljovanligt och effektivt sdtt att resa. Svenskfinland skul-
le i allra hogsta grad gagnas av Vastkustbanan dd man skulle binda samma
de tvi universitetsstiderna Abo och Vasa. Detta ir dven nigot som Sandra
Bergqvist, riksdagsledamot for Egentliga Finland, papekar i sin kommentar
till rapporten.

I Europa planeras en tagforbindelse fran Baltikum till Berlin. Ténk sa
skont det skulle vara att hoppa pa det taget redan i Bole? Visst dr tunneln
ett mycket dyrt projekt med en uppskattad kostnad pa cirka sexton miljarder
euro. Darfor kravs en finansieringslosning dar Finland, Estland, EU och pri-
vata aktorer delar pa kostnaderna. Den langsiktiga samhéllsnyttan kan vara
betydande, men forutsitter en realistisk riskdelning och ett brett internatio-
nellt ansvarstagande.

Man maste vaga dromma. Och formulera vagar for att forverkliga visionerna.

Helsingfors i januari 2026

Ted Urho
Verksambhetsledare
Tankesmedjan Agenda



1. Inledning

Detta ér del 2 av den tudelade rapportserien I takt med tiden: En fdrdplan
for Finlands framtida infrastruktur. Del 1 fokuserade pé landvagen i form av
nya motorvégsstriackor och en fast Kvarkenforbindelse. Del 2 fokuserar pé ny
jarnvég i form av en vistkustbana och en fast forbindelse mellan Helsingfors
och Tallinn.

Det tal att upprepa delar av inledningen i den forsta rapporten och belysa
behovet av infrastruktur.

Finland &r ett avlingt land i Europas utkant, dér ldnga avstdnd och glest
befolkade regioner stiller sarskilda krav pa fungerande infrastruktur. Vigar,
jarnvdgar och farleder utgér grunden for bade vardagsliv och néringsliv ge-
nom att binda samman ménniskor, foretag och regioner. Infrastrukturen
mojliggor handel, tillvaxt och beredskap. Nar infrastrukturen brister mérks
det snabbt i minskad rérlighet, forsvagad konkurrenskraft och 6kande regio-
nala skillnader.

Trots hoga ambitioner har Finland lange halkat efter i utbyggnaden av
transportndt jamfort med ovriga Europa. Reparationsskulden véxer, jarn-
vagsforbindelserna ar laingsamma och motorvéigsnitet dr begransat. Sam-
tidigt investerar vara grannldnder i stora projekt som Rail Baltica, Fehmarn
Balt-forbindelsen och nya motorvagskorridorer - satsningar som knyter sam-
man Norden och kontinenten.

Skillnaden i ambitionsniva syns i de statliga finansieringsanslagen. Trafik-
myndigheterna i exempelvis Sverige och Norge tilldelar nastan 70 respektive
120 miljarder euro under en 12 ars period for infrastruktursatsningar och un-
derhall.? I regeringen Orpos Trafik12-plan’® anslés cirka 25 miljarder euro till

2 Trafikverket, "Forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022-2033” och
Samferdselsdepartementet, "Nasjonal transportplan 2022-2033".

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



Trafikledsverket under en snarlik period.* Denna diskrepans bestar dven nar
man tar hdnsyn till invanarantal och lindernas bruttonationalprodukt (bnp).

I ljuset av Finlands svaga tillvixtutsikter och hoga arbetsloshet finns ett
tydligt behov av att stidrka vara transportférbindelser for att pa sa vis gynna
handeln och ekonomin. Samtidigt har det férdndrade siakerhetsldget tydlig-
gjort ett behov av forbéttrade forbindelser bade inom landet och mot vara
vanner i Europa och Nato. Infrastruktur r en investering i framtida tillvaxt,
resiliens och attraktivitet.

Rélstrafiken spelar ocksa en helt avgérande roll i den gréna omstéllningen.
For langviga och tunga landtransporter r jairnviagen det mest klimatvénliga
alternativet, och den tekniska 16sning som redan ar fullt utbyggd och kom-
mersiellt mogen - till skillnad fran till exempel batteri- och vitgasdrivna
langtradare, som dnnu inte nitt bred marknadsanvindning.

Likt del 1 utgér denna rapport fran den analysmodell som under skrivan-
dets gang kommit att kallas f6r BIFF. BIFF innebdr att jag analyserar behovet
for satsningen med inspiration frin andra linder och under de forutsittningar
som finns presenterar jag forslag pa hur satsningen kan genomféras i prakti-
ken.

Analysen i rapporten bygger pa underlag, rapporter, handlingsdokument
och andra snarlika data. Exemplen som tas upp hdmtas fran vira narmaste
grannlinder runt Ostersjon. Forslagen tfoljs av kostnadskalkyler, forslag pa
mojliga finansieringskdllor samt potentiella samhillsekonomiska eftekter. I
de fall befintliga kalkyler existerar utgar jag i stort fran dessa, i 6vriga fall pre-
senteras grova uppskattningar som jag sjalv har tagit fram. Den intresserade
lasaren uppmuntras att ta del av de angivna kéllorna for tekniska detaljer och
metodbeskrivningar.

Forslagen ska ses pa lang sikt, som ett reformpaket for Finland om 20 till
30 ar - eller langre. Vi finlandare &r stolta 6ver vart pragmatiska férhallnings-
satt, men jag tror starkt pa att vi ibland ocksa maste vaga tanka stort och lang-
siktigt. Och att tdnka stort betyder inte att vi ska avsta fran att vara realistiska,
sarskilt vad giller kostnader och finansiering av projekten.

Min framsta forhoppning dr fortfarande den samma: att denna rapport ska
vicka diskussion. Genom att analysera ytterligare tva storre infrastruktur-
satsningar hoppas jag att denna rapport kan utgora en fardplan mot ett mer
sammanldnkat och framtidsinriktat Finland.

4 Kommunikationsministeriet, "Rahoitusohjelman valmistelu - Parlamentaarinen ryhma 8.12", 2023;
Trafikledsverket, "Investeringsprogram for statens trafikledsnat for 2025-2032", 2024.
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2. Att aka tag langs
vastkusten

Behov

Finlands jarnvagar finansieras av staten, Trafikledsverket ansvarar for ban-
nétet och dess underhall, medan Fintraffic har hand om trafikstyrningen.
Till skillnad fran till exempel Sverige, dir flera olika foretag ansvarar for
passagerartrafiken, dr det endast det statligt 4gda bolaget VR som ansvarar
for passagerartrafiken i Finland.

Jarnvagen kom relativt sent till Finland, i slutet av 1800-talet, och banlang-
den vixte stadigt fram till 1960-talet. Elektrifieringen inleddes forst 1969, och
sedan 1990 har den totala ban- och sparlingden i stort sett legat kvar pa unge-
far 6 000 respektive 8 500 kilometer; se figur 1. Att nitets lingd inte har okat
innebér dock varken att jirnvigssystemet ar fardigbyggt eller att nya banor
saknar relevans. Tvirtom ar banlingd ett mycket trubbigt matt pa kapacitet.
Den avgorande fragan ar i stillet hur vél det befintliga ndtet klarar dagens
och morgondagens trafikfloden — nagot som bestdms av antal spar, métesspar,
signalteknik, hastighetsstandard, elektrifiering och banans skick.

I stora delar av landet 4r banorna enkelspédriga och byggda for en trafik-
volym som inte motsvarar dagens resmonster. Just darfér beh6vs nya och
strategiskt placerade banor som kan skapa helt nya kapacitetskorridorer och
avlasta det dldre ndtet. En véstkustbana ar ett tydligt exempel: den skulle inte
duplicera dagens struktur, utan tillféra en helt ny, sammanhallen och snabb
forbindelse dar efterfragan redan vaxer — mellan och genom tétbefolkade om-
raden.

Med andra ord: &ven om den totala banlangden stétt stilla i flera decennier
finns det fortfarande bidde behov av och utrymme for nybyggnationer som
moderniserar nétet och styr kapaciteten dit den gor storst samhallsekonomisk
nytta.

Sedan 1990 har antalet tagresor i persontrafiken 6kat med cirka 83 procent,
och under 2024 genomfordes omkring 85 miljoner tagresor i Finland. Gods-
trafiken, maitt i tusen ton transporterade varor, har diremot minskat under
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samma period - framst pa grund av bortfallet av utrikes godstransporter efter
Rysslands invasion av Ukraina. Ser man enbart till inrikes godstransport har
volymerna diremot 6kat sedan 1990. Detta understryker att efterfragan pa
jarnvéagstransporter ar dynamisk och att systemet darfor maste fortsitta ut-
vecklas i takt med dessa forandringar. Transportstraket lings vastkusten spe-
lar hér en central roll, eftersom det binder samman flera av landets viktigaste
hamnar med inlandets produktions- och befolkningscentra.

FIGUR1 Antaletresoripersontrafiken (1000 resor) och godstransportens vikt (1000
ton) 6ver rals (vanster axel) och den totala ban- och sparvéagen i Finland (héger
axel), 1990-2024.
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Jamfort med véra nidrmaste grannar placeras vi finlindare nagonstans i
mitten vad giller tagresandet: Vi resar mindre tag dn skandinaverna men mer
an balterna. Detta &r inte sa forvanande da vi tar i beaktande att bannatet i
Skandinavien dr omfattande och mojliggor resor fran Norge genom Sverige
ner till Danmark. Samtidigt 4r de baltiska landerna férhéllandevis sma, med
mindre omfattande bannat.

Det finldndska tagresandet ar en tillganglighetsfraga utanfor landets stor-
re stider. Samtidigt som staten skapar omfattande projektbolag for att sat-
sa pa redan befintliga strickor, sdsom Vistbanan (tidigare entimmestaget)
Helsingfors-Abo, Finlandsbanan Tammerfors-Helsingfors-Vanda flygplats,
och Ostbanan Helsingfors-Koria (utanfor Kouvola) - strackor som redan tra-
fikeras med tag - sa forbises stader och regioner dar tagtrafiken i dag ér liten
eller obefintlig.

Detta paverkar sérskilt védstra Finland. Med tanke pé att var fjarde finlédn-
dare bor i nagot av vastkustlandskapen (Satakunta, Egentliga Finland eller de
olika Osterbottenlandskapen) sé ter det sig konstigt att tagtillgingligheten i
dessa omréaden &r sa begrinsad.

I regeringens Trafik12-plan konstateras det att trafikflodena pé vistkusten
bade dr “kraftiga” och mangsidiga”. Pa sin hojd foreslds dock mindre reno-
verings- och elektrifieringsprojekt.” Vastkuststaderna dr inte ssmmanknutna
sinsemellan, utan 4r helt beroende av avstickande rélsstrackor till Tammer-
fors eller Seindjoki, och ungefar en miljon passagerare akte ut frain Tammer-
fors till Vasa och Bjorneborg under 2024.6

D4 ska det ocksa pépekas att det ofta dr betydligt smidigare att aka buss
eller bil snarare 4n att ta tdget ut till kuststaderna. Enligt VR:s tidsestimat tar
tagresan mellan Vasa och Bjérneborg cirka 5 timmar och 40 minuter, med-
an samma stracka tar cirka 2 timmar och 40 minuter med bil. Tagresenérer
tvingas gora minst ett byte i Tammerfors och som mest tva byten dar Seina-
joki ocksa tillkommer. Det samma géller exempelvis pa strackan mellan Vasa
och Abo, dir passagerarna tvingas gora ett byte i Tammerfors’.

5 Statsradets publikationer, "Den riksomfattande trafiksystemplanen for 2021-2032", 2021.
Elektrifieringsprojekten berér Abo—Nystad och Reso-Nadendal.

6 Trafikledsverket, "Kaukoliikenteen matkat vuonna 2023 - yhteensa 15,116 milj matkaa”, 2024.
Vardera strackan fran Tammerfors till Vasa och Bjorneborg trafikerades av cirka en halv miljon
tagresenarer.

7 Eller till och med i Béle i Helsingfors pa "nattag” med tva byten.
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Trots att avstandet mellan Abo och Raumo ir ungefir 90 kilometer si kan
studenter vid Abo universitet inte ens dka passagerartig mellan universitetets
tva campus i stdderna. I flera fall 4r det till och med ungefér lika dyrt, men
betydligt snabbare, att flyga — dven da vi tar i beaktande transport till och frén
flygplatsen. Att deti teorin kan vara smidigare, billigare och snabbare att vilja
flyget framfor taget, som dessutom innebér stora relativa utslapp pé sa kort
stracka, illustrerar hur otillrickliga dagens transportlosningar ér. I faktaruta
2 framstills ytterligare jamforelser mellan tig, buss och flyg.

Vistkuststdderna dtnjuter alltsd inte samma grad av forbindelse som till
exempel stiderna i sddra Finland. Det péaverkar inte bara persontrafiken,
utan ocksa naringslivet, godstrafiken och tillgangen till vastkustens hamnar.
Godstransporten star for cirka 30 procent av Finlands tagkilometer®. Med
tanke pa att vistra Finlands industribélte generar en tredjedel av hela landets
exportvirde® dr det ocksa rimligt att forbattra transportmojligheterna for na-
ringslivet kring vastkusten.

Jarnvigens betydelse bor ocksa sittas i ljuset av forsorjningsberedskapen.
I kristider ar det fa fardsatt som snabbt kan ta en lika stor transportkapacitet
och fardas sa snabbt som taget kan. Forsvarsmakten har ett stort behov av ett
upprustat jarnvigsnit och har historiskt varit flitig anvandare av jirnvagen
for sina transportbehov. Aven utifran detta perspektiv finns det ett underskott
da jarnvigstransporten tvingas l6pa genom inlandet for att na ut till vastkust-
stiderna.

Dirfor foreslir jag en sammanhingande "vistkustbana" fran Abo upp till
Jakobstad och Karleby. En sadan véstkustbana skulle skapa en starkare for-
bindelse mellan sédra och norra Finland, och gynna persontrafiken, gods-
transporten och forsorjningsberedskapen i hela landet.

8 Regleringsorganet for jarnvagssektorn, "Jarnvagsmarknaden”, 2021.

9 Osterbottens Handelskammare, "Utredning: Vastra Finlands industri investerar med flera miljarder”,
2023.
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FAKTARUTA 1
Skillnaden mellan tag gentemot buss och flyg

For att belysa hur dagens transportsystem i vissa fall skapar skeva incita-
ment presenteras nedan tva nagot tillspetsade exempel. De aterspeglar
inte alla variationer i tidtabeller, priser eller resevillkor, men illustrerar likval
en mer generell poang: att tagresenarer ofta riskerar att missgynnas jam-
fort med buss- och flygresenarer.

| den forsta tabellen visas genomsnittsrestider och biljettpriser for buss och
tdg med start i Abo. Nattag har rensats bort for att inte snedvrida genom-
snittet. Exemplet omfattar strackorna till Vasa och Bjorneborg. Restiderna
ar hamtade fran Matkahuoltos respektive VR:s webbsidor 9.12.2025 och
avser 1.2.2026.

Mellan Abo och Vasa tar taget cirka 4 timmar och 27 minuter. Busstrans-
porten tar 31 minuter langre men ar ocksa nastan 10 euro billigare. Mellan
Abo och Bjérneborg &r bussen 1 timme och 49 minuter snabbare och ocksa
nastan 10 euro billigare. VR trafikerar och saljer biljetter for "nattag” mellan
Abo och Vasa via Béle i Helsingfors — da ar den totala restiden néstan 11
timmar, med tva byten totalt. Det finns ocksa flera andra stader som pa
samma satt kan anvandas som exempel, dar samma bild framkommer.

TABELL 1
Tidsatgang
Tag 4h 27 min 4h 00 min
Buss 4h 58 min 2h 11 min
Insparad tid med tag 0 h31min -1h 49 min

Pris i en riktning

Tag 25,00 euro 19,50 euro
Buss 15,20 euro 9,30 euro
Insparade euro med tag -9,80 euro -10,20 euro

Not: Genomsnittspriserna har valts. Nattag har bortraknats for att inte snedvrida genom-
snittet. S6kningen gjordes 9.12.2025 for perioden 1.2.2026. Kélla: VR, Matkahuolto.
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Pa flera langre strackor ar det ocksa snabbare, men i regel dyrare, att valja
flyget framfor fjarrtag. | den andra tabellen jamfors restider och biljettpriser
mellan Helsingfors och Vasa, Uleaborg respektive Rovaniemi. Skillnaderna

i restid ar betydande: jamfort med flyget tar tagresan cirka 2 timmar och

49 minuter langre till Vasa, 6 timmar och 59 minuter langre till Uleaborg
samt 8 timmar och 44 minuter langre till Rovaniemi. Sett till kostnaderna ar
flyget som mest cirka 72 euro dyrare.

Om resendrer enbart antas vardera tidsvinster visar jamforelsen att flygets
relativa fordel 6kar markant med resans langd. Pa strackan Helsingfors—
Vasa kostar det i genomsnitt cirka 26 euro per restimme att valja flyg
framfor tag, vilket gor tidsvinsten forhallandevis dyr. Alltsa: att resa med
flyg mellan Helsingfors och Vasa innebar att du betalar cirka 26 euro extra
for varje timme du annars hade tillbringat pa taget. Pa de langre strackor-
na sjunker denna kostnad avsevart: resenaren betalar cirka 8,5 euro per
sparad timme till Uleaborg och omkring 7 euro per timme till Rovaniemi. Sa
lange du kanner dig néjd med att betala mellan 7 och 8,5 euro for alla de
timmar du sparar, givet att du endast bryr dig om tidsvinster, ar alltsa flyget
att foredra'®.

Dock bor det papekas att taget oftast tar resenaren fran centrum till cent-
rum, medan flyget kraver transport till och fran flygplatsen. Nedanstaende
restider inkluderar inte den extra tidsatgangen for sakerhetskontroller eller
incheckning, vilket ytterligare kan variera mellan resor. Kalkylen tar heller
inte i beaktande de markant storre utslapp som uppstar med flyg.

Exemplet visar dock att fjarrtagen inte alltid utgor det sjalvklara alter-
nativet for langdistansresor. Om malet &r en hallbar omstalining ar det
problematiskt att konsumenter fortfarande har starkare incitament att
valja det transportmedel som belastar klimatet mest. Samtidigt riskerar
klyftan mellan stad och landsbygd att vaxa nar storre jarnvagssatsningar

i huvudsak riktas till huvudstadsregionen. En vastkustbana loser inte hela
problemet, men skulle sanda en tydlig signal om att fjarrtag prioriteras som
ett nationellt fardmedel - inte enbart i sodra Finland.

10 Genom att rdkna [Kostnad per sparad timme = (Flygpris — Tagpris) / (Tagets extra restid i
timmar)] far vi priset man betalar for att spara en timme genom att valja flyg framfor tag.

TABELL 2
Helsingfors— Helsingfors— Helsingfors—
Vasa Uleaborg WELITET

Tidsatgang
Tag 3 h57 min 8h 10 min 10 h 15 min
Flyg 1h 08 min 1h 11 min 1h 31 min
Insparad tid med tag -2 h 49 min -6 h 59 min -8 h 44 min

Pris i en riktning

Tag 29,40 euro 34,20 euro 39,70 euro
Flyg 101,60 euro 93,20 euro 101,10 euro
Insparade euron med tag 72,20 euro 59,00 euro 61,40 euro

Not: Genomsnittspriserna har valts. Eventuella nattag for Helsingfors—Vasa har bortrak-
nats for att inte snedvrida genomsnittet da dessa resor racker betydligt Iangre, &r markant
dyrare och &r fa till antalet. Sokningen gjordes 9.12.2025 for perioden 1.2.2026. Kalla: VR,

Forutsattning

P4 initiativ av Osterbottens landskapsférbund meddelade vistkustlandska-
pen i borjan av ar 2024 att man avser utreda mojligheterna till en vastkust-
bana. Den planerade banan skulle sannolikt 16pa fran Abo upp till Jakobstad
och Karleby och dérefter fortsdtta lings det befintliga sparet till Uleaborg och
Tornea.

Bade i Egentliga Finlands och Satakuntas landskapsplaner har man re-
dan reserverat finansiering fér nya jirnvigsinvesteringar, och i Osterbotten
planerar man att géra detsamma. Enligt Osterbottens senaste landskapsplan
skulle en vistkustbana dessutom kunna kopplas till den linge diskuterade
URPO-banan' mellan Bjérneborg, Raumo och Nystad'?. Finlands Nato-med-
lemskap har ocksa aktualiserat behovet av att aterupprusta den cirka 50 kilo-
meter langa banan mellan Bjérneborg och Haapamaki, for att underldtta tung

11 "Uudestakaupungista Rauman kautta Poriin.”

12 Osterbottens férbund, "Osterbottens landskapsplan 2050 - Planbeskrivning”, 2024.



transport fran inlandet till kusten. Hela strackan - eller delar av den - skulle
potentiellt kunna férverkligas i samband med byggandet av en véistkustbana®.

Landskapsférbund, kommuner och organisationer pavisar att det finns
ett starkt intresse att utveckla en vastkustbana. Véstkustbanan har potential
att attrahera nya resenirer, skapa nya godstransportférbindelser och ge helt
nya mojligheter till tagtransport i Finland. Den stora fragan dr varfor besluts-
fattare i stillet viljer att prioritera Vistbanan, Finlandsbanan och Ostbanan
- satsningar som i huvudsak gynnar regioner med goda tagférbindelser.

Samtliga tre “storprojekt” ingar inte i Trafikl2-planens kostnadsestimat
utan drivs i stdllet som projektbolag dgda av staten. De berdknas kriva om-
kring 6,7 miljarder euro i offentliga medel. Enligt kalkyler fran kommunika-
tionsministeriet och finansministeriet 4r det dock tveksamt om flera av dessa
satsningar ger positiv samhallsnytta. Tvartom visar berdkningarna att den
férvantade samhallsnyttan dr negativ, och att det skulle ta cirka 140 ar for
Vistbanan, 280 &r for Ostbanan och mellan 240 och 330 &r fér Finlandsbanan
att kompensera for byggnadstidens utsldpp.'* Det dr dock viktigt att inte kasta
sten i glashus: dven for en vastkustbana skulle dterbetalningstiden sannolikt
bli lang och kostnaden hog.

Det antagligen storsta hindret for savil en vdstkustbana som de tre storpro-
jekten dr reparationsskulden pé vara jarnvigar. Mellan 2019 och 2024 har den
totala reparationsskulden 6kat med 54 procent och uppgéar 2024 till cirka 1,6
miljarder euro for jirnvagsnatet'. Det drliga anslaget for jarnvagsunderhall
enligt Trafik12-planen ligger pa cirka 592 miljoner euro, och tidigare lag
nivierna dnnu lagre's. Det ar avgorande att motverka reparationsskulden,
eftersom ett eftersatt jarnviagsunderhdll pa sikt riskerar att laggas pa hog.
Det begransar kapaciteten, forsimrar punktligheten och urholkar tilliten till
kollektivtrafiken.

13 Jouni Tanninen/Yle, "Nato-jdsenyys heratti uinuvan ratahankkeen — kunnat yrittavat saada vanhan
poikkiradan takaisin kayttoon”, 2023.

14 Freddi Wahlstrém/Yle, "Utredning: Entimmestaget till Abo skulle tira pa bade miljén och statens
ekonomi”, 2023.

15 Trafikledsverket, "Vaylien korjausvelka”, 2024. Jarnvagens reparationsskuld utgor ungefar 40
procent av den totala reparationsskulden.

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

Inspiration — Vastkustbanan
Goteborg—Malmo

Liksom i fallet med motorvégsnatet dr Sverige ett intressant jaimforelsefall
aven ndr det giller jarnvagsutbyggnad. Sverige har totalt cirka 14 200 kilo-
meter jarnvag, att jamfora med 6 000 kilometer i Finland. I bada linderna
l6per jarnvigen fran norr till soder men ar tydligt koncentrerad till de sddra
delarna.

Historiskt har Sverige investerat betydligt mer i sitt bannit 4n Finland,
och denna trend ser ut att bestd. I Trafik12-planen uppgar de finlindska
satsningarna pa utveckling och underhall av jarnvégsnitet till cirka 4,1 pro-
cent av bnp 6ver hela planperioden, medan motsvarande andel i Sverige ar
omkring 5,4 procent. Raknat per invénare anslar Finland ungefir 153 euro
per ar och Sverige cirka 201 euro. I relation till jarnvégens totala lingd innebér
det att Finland investerar omkring 142 000 euro per kilometer, jamfért med
149 000 euro per kilometer i Sverige'”.

Ett sarskilt relevant exempel dr Vastkustbanan i Sverige, som stracker sig
mellan Goéteborg och Lund - cirka 270 kilometer, eller upp till 500 kilometer
om man inkluderar strickan fran Oslo ned till Kopenhamn-Malmé-regio-
nen. Befolkningen i de 14n som direkt ber6rs av Vastkustbanan motsvarar un-
gefir vistkustlandskapen i Finland: var tredje svensk bor i Skéne eller Vistra
Gotaland, medan var fjdrde finldndare bor i de véstkustnira landskapen.

Enligt Trafikverket dr vdstkustbanan ett av Sveriges viktigaste strak'® och
ingariEU:s TEN-T-kdrnnit. Det dr sannolikt att banans existens var en central
faktor nir Sverige och Danmark beslutade att bygga Oresundsférbindelsen i
boérjan av 2000-talet. Liknande klustereffekter kan tdnkas uppsta i Finland vid
en framtida vastkustbana, exempelvis i samband med en Kvarkenforbindelse
eller en tunnel till Tallinn (se nésta kapitel).

Den svenska Viastkustbanan invigdes redan 1886 och var den forsta stam-
banan som brét mot den davarande antikustprincipen, enligt vilken jarnvagar
av ekonomiska och militarstrategiska skil skulle dras inat landet. Under det
senaste seklet har banan successivt byggts ut, sarskilt genom omlaggning till
dubbelspar. En 4,5 kilometer ling enkelsparig del mellan Helsingborg och
Maria har lange utgjort en flaskhals. I ett gemensamt uttalande 2017 framholl

17 Jamfor Trafikverket, "Forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022-2033", 2021 och
Trafikledsverket, "Investeringsprogram for statens trafikledsnat for 2025-2032", 2024.

18 Region Skane mfl., "Vastkustbanan - dubbelspar pa hela strackan”, 2020.



berorda regioner och kommuner att en fullt utbyggd bana skulle kunna moj-
liggora minst 27 000 nya bostdder i sodra Sverige, utover forbattrad kapacitet
och pendlingsméjligheter”®. An i dag aterstér dock denna flaskhals, som pla-
neras atgardas forst kring 2038%.

Trots dessa brister kan Vistkustbanans utveckling betraktas som en fram-
gang: sedan 1980-talet har mer d4n 90 procent av strickan byggts om till dub-
belspar. Samhillsekonomiska kalkyler for enskilda investeringsetapper visar
ofta positiva kapacitetseffekter men lag eller negativ nettosamhallsnytta®,
framst pa grund av hoga byggkostnader och begrinsade klimateffekter — en
problematik som paminner om Vistbanan, Finlandsbanan och Ostbanan i
Finland (och kring storre rilsprojekt mer generellt).

Anda har Vistkustbanan spelat en avgérande roll fér Sveriges vistra till-
vaxtregioner. Den har kortat restiderna, forbiéttrat tillgangligheten till jarn-
végstransport och stirkt konkurrenskraften i klustret Oslo-Géteborg-Ore-
sund.

Forslag

Figur 2 visar ett forslag till hur en véstkustbana skulle kunna dras. Strackan
borjar i Abo och l6per via Nystad, Raumo, Bjorneborg, Kasko och Vasa, for
att sedan ansluta till den befintliga jarnvigen vid Jakobstad-Pedersére station.
Den totala langden uppskattas till cirka 460 kilometer.

Enligt VR:s nuvarande tidsestimat tar resan mellan Abo och Jakobstad-
Pedersore cirka 4 timmar och 26 minuter, medan den efter en utbyggnad
skulle ta omkring tre timmar med ett intercitytdg som fardas i 160 km/h.

Den stora fragan dr vad en vastkustbana skulle kosta att bygga och vil-
ka samhallsekonomiska effekter den skulle ha. Tabell 1 visar en 6versiktlig
uppskattning baserad pa Froidh (2010), som anger genomsnittliga anldgg-
ningskostnader per kilometer for svenska enkel- och dubbelspérsprojekt.
Kostnaderna inkluderar utgriavning och anldggning. For att beakta variation
i terring presenteras dven ett scenario dér 15 procent av strackan utgors av
svar terrang och ytterligare 15 procent av dubbelspar. Den totala kostnaden

19 Ibid.
20 Dagens infrastruktur, "Vastkustbanans sista flaskhals utreds for bygge pa 2030-talet”, 2022.

21 Se bland annat Banverket, "Effekter och samhallsekonomisk bedomning for Vastkustbanan,
stréckan Angelholm - Maria”, 2007, och Trafikverket, ”"Vastlidnken - sammanhang och effekter”,
2013.
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forvintas uppga till cirka 3,2 miljarder euro for enbart enkelspér och 3,8 mil-
jarder euro for enbart dubbelspar, och som mest cirka 4,3 miljarder euro i
scenariot med dubbelspéar och svar terrdng.

De arliga driftkostnaderna har uppskattats till cirka 200 miljoner euro,
baserat pa Finansministeriets (2023) estimat fér Vastbanan och Ostbanan.
Utifrdn véstkustlandskapens befolkningsandel (27 % av all fjarrtrafik) antas
att denna andel skulle anvinda vastkustbanan, varav en tredjedel represen-
terar resendrer som byter fran buss till tdg. Med VR:s nuvarande biljettpri-
ser for tur-och-retur-resor beraknas intékterna till cirka 202 miljoner euro
per ar, vilket tillsammans med arliga l6pande
kostnader pa 206 mn euro ger ett totalt arligt
resultat pa -4 mn euro.

Som alltid med sddana kalkyler finns
osdkerheter. Antagandet om driftkost-
nader bygger pa att vistkustbanan far
liknande kapacitet som Vist- och
Ostbanan, vilket inte nédvindigt-
vis dr fallet. Dartill finns osdker-
het kring trafikvolym och den
exkluderade godstrafiken, som
skulle medféra bade extra
kostnader (uppehall, kapa-
citet) och intakter.

Kalkylen antyder 4nda
att en védstkustbana skulle
vara i niva med redan planerade satsningar. Pro-
jektet framstdr som genomforbart nir politisk
vilja finns. I dagsldget verkar beslutsfattarnas
prioritering framst ligga i investeringar i redan
valforsorjda regioner. Dock kan den pagaende
utredningen av de berérda landskapsforbunden
ha stor betydelse for véastkustbanans framtid.
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Finlands jarnvagar for persontrafik (gront) och godstrafik (rott) samt rapport-

forslaget 6ver en vastkustbana (blatt).

FIGUR 2

Kélla: Oona Raisanen/Wikimedia Commons; egna ritningar.
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3. Under Finska viken
mot Tallinn

Behov

Helsingfors och Tallinn dr p4 manga sitt en integrerad region. Mellan stader-
na reser ungefir nio miljoner passagerare och 1,2 miljoner bilar varje ér, eller
cirka 25 000 personer och 3 300 bilar varje dag. Dagspendlingen fran Helsing-
forsregionen till Tallinn &r storre 4n till ndgon annan storstad i Finland, som
exempelvis Abo eller Tammerfors®.

Resan mellan Helsingfors och Tallinn sker i dag antingen med firja eller
flyg, da det tidigare alternativet via S:t Petersburg inte langre ar aktuellt av mo-
raliska och sakerhetspolitiska skal. Trycket pa bade flyg- och farjetrafiken har
dérfor okat, samtidigt som bada alternativen dr begransade i friga om kapa-
citet, viderberoende och utsldpp. Férjor dr - trots tekniska framsteg — fortsatt
kansliga for vindar och isférhallanden, och flyget ar det i sarklass mest kli-
matbelastande alternativet. Ingen av 16sningarna erbjuder den kontinuitet och
punktlighet som krévs for att regionen ska kunna utvecklas pa ett hallbart satt.

Mot denna bakgrund har idén om en fast jairnvagsforbindelse under Finska
viken - den sa kallade Tallinntunneln - lyfts fram som en strukturellt 6ver-
ligsen 16sning. En tunnel skulle erbjuda videroberoende trafik dygnet runt,
korta restiden mellan stadscentrumen till omkring en halvtimme och skapa
en robust transportlank som inte kan blockeras eller stéras pa samma sdtt som
sjo- och flygtrafik?. Till skillnad frén farjetrafikens rorliga kostnader och be-
gransningar erbjuder en tunnel dessutom langsiktig kapacitet och néra noll-
utslapp per passagerare vid elektrifierad jarnvigsdrift.

Idén om en tunnel 4r inte ny. Redan pa 1990-talet vickte Helsingfors stads
personaldirektor Martti Asunmaa fragan inom ramen for det sa kallade Tal-
linnprojektet, vars syfte var att stirka banden mellan huvudstiderna. Ar 1993
foresprakade Asunmaa Sppet en fast forbindelse, ndgot som till och med upp-

22 FinEst Link, "Helsinki-Tallinn Transport Link Feasibility Study - Final Report”, 2021.
23 Ibid.
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fattades som ett aprilskimt pad kommunfullméktiges sammantrade. Under
resten av decenniet dterkom diskussionen i bade finlandska och estniska me-
dier, och under de senaste aren har projektet fitt férnyad aktualitet av ekono-
miska, kulturella och beredskapsmassiga skal*.

Finland och Estland har starka ekonomiska band. Sedan Estlands sjalv-
standighet 1991 har Finland investerat 7,2 miljarder euro i Estland, medan
Estland investerat 1,2 miljarder euro i Finland®. Landernas néiringsliv sam-
arbetar néra varandra inom bland annat digitalisering och utvecklandet av
grona energilosningar kring Ostersjon. Institutioner som Suomalais-viro-
lainen kulttuurisaatio, Eesti Instituut och Soome Instituut verkar aktivt for
kulturellt utbyte. Inom forskningen samarbetar exempelvis FinEst Centre for
Smart Cities, som samlar Aalto-universitetet, Forum Virium Helsinki, Tal-
linns tekniska universitet och Estlands finansministerium for att utveckla
urbana innovationer. Fore pandemin studerade &rligen omkring 700 estniska
studenter i Finland och 6ver 1 000 finldndska studenter i Estland?.

Finland och Estland dr bada EU- och Nato-medlemmar, med ett redan tatt
forsvars- och beredskapssamarbete. Lianderna delar risker inom cyberséker-
het, forsorjningskedjor och havsévervakning, och en fast forbindelse skulle
ocksa oka den gemensamma logistiska resiliensen. Sjotrafik kan blockeras,
forsenas eller storas vid militdra incidenter eller hybridhot, medan en tunnel
utgér en mer robust lank i bade freds- och krisldgen?®.

En tunnelférbindelse skulle darfor inte bara stirka integrationen mellan
Helsingfors och Tallinn, utan ocksa minska det upplevda avstidndet till en av
vara ndrmaste samarbetspartner. Regionen skulle pd manga satt utvecklas i
likhet med Oresund, till en sammanhingande arbetsmarknad, ett gemensamt
innovationsnav och ett av de nordligaste ekonomiska centrumen i varlden. En
tunnel 4r ddrmed inte bara ett transportprojekt, utan ett strukturellt verktyg

24 Helsingin Sanomat, "Tallinna-projektin vetajaksi nimitettiin Martti Asunmaa”, 1993; Helsingin
Sanomat, "Asiantuntijat tyrmaéavat Tallinnan tunnelihankkeen Kaupunginhallituksen puheenjohtaja
luuli vitsiksi”, 1994.

25 Estlands ambassad i Helsingfors, "Economic Relations”, 2024. Det &r véart att notera att utlandska
investeringar i finlandska startup-féretag per capita har minskat fran cirka 180 euro till 80 euro
sedan fore pandemin, medan motsvarande siffra for Estland har férdubblats fran 70 euro till ndstan
150 euro. Estland har lyckats behalla en livskraftig foretagskultur och en tydlig teknikprofil, dar
Finland delvis har tappat mark. Se Atomicos "The State of European Tech”-serie for mera.

26 Anne-Mari Virolainen & Jaak Aaviksoo, "Report 1+1=3 - Visionary report on Estonia-Finland future
cooperation”, Finnish Intitute of International Affairs & Estonian Foreign Policy Institute, 2023.

27 Ibid.
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for att starka den langsiktiga utvecklingen, hallbarheten och motstandskraf-
ten i hela Finlands och Estlands gemensamma region.

Samtidigt sker denna diskussion i en tid da den offentliga ekonomin ar
hart anstrdngd och da resurser saknas dven f6r underhall av den infrastruk-
tur som redan finns. I ett sddant lage ar det rimligt att betrakta stora nyin-
vesteringar med forsiktighet och att 6ppet erkdnna de risker och osakerheter

som en tunnelférbindelse innebar. Just darfor ar det viktigt att noggrant
utreda vilka delar av projektet som skulle skapa langsiktigt var-
de och vilka finansieringsmodeller som kan avlasta sta-

tens budgetramar.
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Forutsattning

I mars 2008 undertecknade stadsdirektorerna Jussi Pajunen for Helsingfors
och Edgar Savisaar for Tallinns rdkning en avsiktsférklaring om att bygga
en fast forbindelse. Avsiktsforklaringen utmynnade i en forsta forstudie som
publicerades 2015 och som angav 2025 som ett mojligt startar for en férbindel-
se. Huvudforslaget bestod av tva parallella tunnlar med tagforbindelser som
skulle mojliggora hastigheter upp till 250 km/h. Tunnel6ppningarna skulle
placeras i Bole och Muuga, med forldngningar till flygplatserna i Vanda och
Ulemiste. Den planerade restiden mellan Helsingfors och Tallinn var cirka 30
minuter, att jimfora med dagens férjeresa pa ungefér tva timmar. Tunneln
berdaknades bli cirka 80 kilometer ling
och saledes bli varldens lingsta
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jarnvigstunnel®. En alternativ dragning via Porkala diskuterades ocksa, vil-
ket skulle férkorta tunneln till cirka 65 km, men med nagot lingre restid®.

Rapporten estimerade den ekonomiska nettonyttan till cirka tva miljarder
euro och de totala kostnaderna till mellan 9 och 13 miljarder euro. Rapporten
byggde pé en finansieringsmodell dar Finland, Estland och EU skulle ticka
cirka 40 procent av kostnaderna, medan resterande 60 procent skulle finan-
sieras privat®.

Ar 2018 presenterades en uppdaterad forstudie i samarbete mellan Hel-
singfors och Tallinns stdder, Nylands foérbund, Harju landskapsforbund
och respektive kommunikationsministerium. Férslaget foljde i stort samma
strackning, men de berdknade kostnaderna steg till omkring 16 miljarder
euro. Rapporten analyserade dven samhallsnyttan, som framst skulle uppsta
genom tidsvinster och rorlighet av ménniskor, foretag och kapital i regionen.
Samtidigt konstaterades att samhéllsnyttan endast motsvarade kostnaderna®.

I slutet av 2010-talet tog projektet en ny vindning nér Peter Vesterbacka,
medgrundare av Rovio, lanserade ett privat initiativ genom bolaget FinEst
Bay Area Development. Bolaget ingick ett preliminért finansieringsavtal pa
15 miljarder euro med det kinesiska riskkapitalbolaget Touchstone Capital
Partners for en alternativ tunnel med 6ppning vid Kédgeludden. Denna ver-
sion skulle bli omkring 100 km ldng®. Debatten har sedermera kretsat kring
huruvida radande lagstiftning mojliggor ett privatfinansierat projekt av denna
storlek samt vilka finansieringsmodeller som vore realistiska att anvdnda.

Sammanfattningsvis visar forstudierna att en tunnelférbindelse under
Finska viken skulle innebara betydande investeringskostnader och finansiella
risker, men ocksa kortare restider, 6kad integration och starkt regional kon-
kurrenskraft.

28 Mikko Kuusisalo/Yle, "Avajaisjuna kulki maailman pisimman tunnelin l&pi - video”, 2016.

29 Harju County Government, City of Helsinki & City of Tallinn, "Pre-feasibility study of Helsinki-Tallinn
fixed link Final Report”, 2015.

30 Rapporten fastslog de arliga underhallskostnaderna till cirka 500 miljoner euro. Med en estimerad
tur-retur-resa pa 72 euro utifran olika trafikprognoser skulle de arliga intakterna relativt enkelt
overstiga de rorliga kostnaderna.

31 FinEst Link, "Helsinki-Tallinn Transport Link Feasibility Study — Final Report”, 2018. Denna rapport
har dérefter reviderats 2021 och det ar till denna reviderade version jag hanvisar framover. Denna
version finns att hdmta har.

32 Marja Salomaa/Helsingin Sanomat, "Peter Vesterbackan ajama Tallinna-tunneli ajautui
vastatuuleen Virossa: ministeri kritisoi valmistelua puutteelliseksi ja selvityksia riittamattomiksi”,
2019.
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Inspiration — Fehmarntunneln mellan
Danmark och Tyskland

Ett ndrliggande projekt att inspireras av dr den 18 kilometer langa Fehmarn-
torbindelsen mellan Lolland i Danmark och Fehmarn i Tyskland, som kom-
binerar bade vig- och jarnvagstunnel. Forbindelsen foérvintas korta restiden
over Fehmarnsundet fran tidigare 45 minuter med férja till endast 7 minuter
med tag och 10 minuter med bil. Den totala restiden mellan Hamburg och Ké-
penhamn beriknas dirmed halveras, da tunneln i praktiken gor hela strackan
till motorvig®. Aven for stockholmare férkortas tagresan till Hamburg fran
omkring 13 timmar till cirka 8 timmar.

Idén om en fast forbindelse 6ver Fehmarnsundet har diskuterats sedan
fore Berlinmurens fall och sags tidigt som ett sitt att integrera Skandinavien
med Visteuropa. I en rad forstudier under 1990- och 2000-talen féreslogs att
forbindelsen skulle byggas som en bro snarare 4n en tunnel - en fyrfilig mo-
torvigsbro med tva elektrifierade jarnvégsspar. Kritiker menade dock att en
Fehmarnbro framst skulle gynna vastra Tyskland och inte stirka kontakterna
oOsterut. Ett alternativt forslag var ddrfor en bro mellan Gedser i Danmark och
Rostock i Tyskland, som skulle skapa en mer direkt forbindelse mot Berlin.

Beslutet att forldgga forbindelsen till Fehmarn fattades slutligen 2008, da
Danmark och Tyskland undertecknade en avsiktsférklaring**. Danmark &tog
sig att vara ensam finansidr och &dgare till projektet samt bara hela risken,
medan Tyskland forband sig att forbattra sina inlandsvégar och jarnvagsan-
slutningar®. Det var dock forst 2011 som projektet faststalldes som en tunnel i
stallet f6r en bro, efter att flera studier visat att en tunnel skulle krdva mindre
yta, vara mer miljovéinlig och billigare 4n en bro®.

En avgorande forstudie publicerades 2015 av Danmarks transportministe-
rium, med detaljerade berdkningar av kostnader och samhillsekonomiska ef-
fekter. Den totala byggkostnaden uppskattades till omkring 8 miljarder euro,
vilket motsvarar dagens faktiska budget. Projektet beviljades EU-stod pa

33 Blackridge Research & Consulting, "Fehmarn Belt Fixed Link Tunnel to Reduce Travel Time
Between Germany and Denmark to 7 Minutes”, 2023.

34 Tysklands transportministerium, "Tiefensee: Durchbruch fiir feste Fehmarnbeltquerung”, 2007.
35 State aid SA.39078 (2019/C) (ex 2014/N) — Financing of the Fehmarn Belt Fixed Link project.

36 Thames Menteth/Ground Engineering,” Tunnelling: Denmark’s Fehmarnbelt tunnel begins to take
shape”, 2023.
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cirka 1,2 miljarder euro”. Den berdknade nettosamhéllsnyttan var cirka 3,5
miljarder euro 6ver 50 ar, huvudsakligen tack vare 6kade trafikfloden, kortare
restider och tullintakter.

Den tyska ekonomibyran DIW granskade kalkylen och menade att de
danska berdkningarna inte fullt ut tog hansyn till oférutsedda handelser. I
mer pessimistiska scenarier kunde projektet enligt DIW fa negativ samhalls-
nytta. Byran ansag ocksa att en nettonytta pa 3,5 miljarder euro var for lag for
att helt motivera investeringens storlek™.

Avsiktsforklaringen mellan Danmark och Tyskland ledde till att Folketing-
et 2015 etablerade de statliga bolagen Femern A/S och A/S Femern Landan-
laeg. Det forstnimnda ansvarar for sjilva tunneln, medan det andra utvecklar
jarnvigs- och vigforbindelserna pa land. Projektet finansieras huvudsakligen
genom statliga 1an, som véntas aterbetalas inom 32 &r. Pé grund av pandemin
holls den officiella byggstarten forst den 3 januari 2021. I april 2024 hade hela
muddringsarbetet — 6ver 15 miljoner kubikmeter jord - slutférts, och byg-
gandet av tunnelsektionerna har nu inletts. Tunneln berdknas sta fardig 2029.

Projektet har samtidigt granskats av bade europeiska revisionsratten och
Tysklands federala revisionsratt for kostnadsokningar och forseningar®.
Ursprungligen skulle Tyskland enbart uppgradera befintlig jarnvag fér 160
km/h, men beslutet dndrades senare till 200 km/h, vilket kravde ny jirn-
vdg. Den tyska delen kostar darfér omkring 46 miljoner euro per kilometer,
jamfort med 11 miljoner euro per kilometer pd den danska sidan, ddr endast
mindre uppgraderingar krivs. Mycket tyder pa att kostnadsékningarna i
Tyskland hade kunnat undvikas med en smidigare beslutsprocess.

Vilka de slutliga effekterna blir aterstar att se, men redan nu kan konsta-
teras att sjalva tunnelbygget foljer kostnadsestimatet och att restidsvinsterna
kommer att bli betydande.

37 Bolaget Femern A/S som dgs av den danska staten har estimerat ett behov pa cirka 7,3 miljarder
danska kronor, eller 978 miljoner euro, i EU-stod under ar 2021. Se Femern A/S, "Annual Report
2021,

38 Thomas Odegaard & Kristian Kolstrup/Transportministeriet, "Cost-benefit analysis of The Fehmarn
Belt Fixed Link Report by The Danish Ministry of Transport”, 2015.

39 DIW Econ, "Statement on the current cost-benefit analysis for a fixed link across the Fehmarnbelt”,
2015.

4

o

Europeiska revisionsratten, "EU transport infrastructures: more speed needed in megaproject
implementation to deliver network effects on time”, 2020.
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FIGUR 3

Placeringen av den paboérjade Fehmarntunneln langs E47 (rott).

Kaélla: Bowzer/Wikimedia Commons (CC BY SA 3.0).

Forslag

Tabell 4 sammanstéller kostnaderna och de beridknade samhallsekonomis-
ka effekterna fran FinEst Link-utredningen (2021). Tabellen inkluderar inte
de I6pande kostnaderna och intdkterna, men samtliga forstudier har visat att
dessa i stort sett balanseras genom biljettintakter.

Det ar vért att notera att FinEst Link 4r den mest omfattande tillgingliga
analysen, men att en helt oberoende utvirdering saknas. De presenterade sift-
rorna bor darfér betraktas som ett illustrativt exempel pa mojliga kostnads-
och nyttoutfall, snarare dn definitiva varden*'.

41 Den aktuella rapporten, FinEst Link — Feasibility Study: Helsinki-Tallinn Transport Link (2021),
ar framtagen av Helsinki-Uusimaa Regional Council (Helsingfors-Nylands regionférbund)
som huvudpartner. Ytterligare medverkande aktorer inkluderar bl.a. City of Helsinki, City of
Tallinn, Ministry of Transport and Communications of Finland, Ministry of Economic Affairs and
Communications of Estonia och Harju County Government (senare Union of Harju Municipalities).
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De totala investeringskostnaderna uppskattas till cirka 16 miljarder euro,
vilket motsvarar en nuvérdesberdknad kostnad pa omkring 11,2 miljarder
euro 6ver 30 ar. De tidsdiskonterade férdelarna uppgér till cirka 5 miljarder
euro, vilket ger ett nettonuvirde (ENPV) pa -6,2 miljarder euro. Samtidigt
bedomer rapporten att de utvidgade ekonomiska effekterna, sasom regional
utveckling och 6kad integration, kan uppga till cirka 6,9 miljarder euro 6ver
30 4r. Dessa bredare effekter gor att projektets langsiktiga samhéllsnytta kan
ligga i niva med kostnadsnivan. Det dr viktigt att notera att ett nettonuvérde
nira noll 4nda kan innebéra betydande upplevda nyttor for exempelvis dem
vars restid minskar och vars resméjligheter 6kar, vilket ger mer tid till att géra
annat.

Nir det giller finansiering bedémer studien att en modell med offentliga
bidrag, EU-anslag och privat medfinansiering dr mojlig, men exakta belopp
for offentliga respektive privata delar varierar beroende pa antaganden och fas
i projektet. Danmark har anvént en liknande modell f6r Fehmarnforbindel-
sen, liksom Sverige och Danmark fér Oresundsbron, dir projekten finansie-
rats med statliga lan aterbetalade genom framtida intakter.

Den fasta forbindelsen foreslas utformas som en renodlad jarnvigsforbin-
delse. Att inkludera végtrafik skulle krava en betydligt storre konstruktion,
nya kostnadskalkyler och omfattande omprojektering. Efterfragan pa vagtra-
fik bedoms dessutom vara begransad. For godstransporter visar forstudierna
att behoven kan tillgodoses med godstag, medan efterfragan pé végtransport-
l6sningar 4r storre i nordvéstra Finland, dar industrins tillgdng till norska
Atlanthamnar ar avgorande.

Var tunneln slutligen skulle dras kan med fordel baseras pa tidigare for-
slag, med 6ppningar i Béle och Muuga och anslutningar till flygplatserna i
Helsingfors-Vanda och Ulemiste.

I kombination med satsningarna pa Rail Baltica och Finlands véstkustjarn-
vag skulle tunneln skapa en sammanhédngande jarnvagskorridor fran norra
Finland till kontinenten.

Det forandrade omvirldsliget efter pandemin och Rysslands anfallskrig i
Ukraina motiverar en ny, omfattande utredning, med sarskilt fokus pa finan-
siering, riskfordelning och organisationsmodell.
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TABELL 4

Kostnader och estimerade samhallsekonomiska effekter fran utredningen ar
2018.

Viérde
Kostnader och finansiering
Totala kostnader 16 000 mn euro
EU (12,5 %) 2000 mn euro
Finska staten (13,75 %) 2200 mn euro
Estniska staten (13,75 %) 2200 mn euro
Kvarstaende kostnad 9600 mn euro
Nuvérdet 6ver 30 ar
Kostnader 11200 mn euro
Fordelar 5000 mn euro
Nettonuvarde (ENPV) -6 200 mn euro
Nyttan av bredare ekonomiska effekter 6ver 30 ar
Basscenario 6900 mn euro
Hog bnp-tillvaxt 7 300 mn euro
Lag bnp-tillvaxt 6700 mn euro

Kalla: FinEst Link, "Helsinki-Tallinn Transport Link Feasibility Study — Final Report”, 2021. Siffrorna
ar baserade pa kalkylerna fran rapporten 2018. Nettonuvérdet bestar av de tidsdiskonterade
férdelarna minus de tidsdiskonterade kostnaderna. Férdelarna bestar av bland annat insparad
restid, 6kad resekvalitet, biljettintakter och sa vidare. Kostnaderna bestar av de tidsdiskonterade
finansieringskostnaderna. Samhallsekonomiska effekter bestar av 6kat arbetsmarknadsdeltagan-
de, 6kad rorlighet och konkurrens, och sa vidare.
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4. Sammanfattande
kommentarer

Denna rapport har haft som syfte att diskutera och ligga fram konkreta for-
slag pa framtida infrastrukturprojekt i Finland. Mélet har varit att identifiera
investeringar som pa lang sikt stdrker tillgdngligheten, den regionala balan-
sen och Finlands position i Europa

Gor tagtransporten tillganglig utanfor
storstaderna

Ett utbyggt jarnvagsnat lings vistkusten skulle forbattra tillgangligheten for
bade minniskor och foretag, inte bara i de storsta stiderna utan ocksa i regio-
nerna mellan dem. En sammanhingande jarnvigskorridor fran Abo till Vasa
skulle avsevirt starka persontrafiken, godstransporterna och naringslivets lo-
gistiska forutsattningar langs Finlands vistliga tillvaxtzon.

Strickan skulle bli omkring 460 kilometer, och restiden mellan Abo och Vasa
skulle kunna minska med upp till 1 timme och 20 minuter. De berdknade
investeringskostnaderna for anlaggning och utgrévning ligger pa 3,2-4,3 mil-
jarder euro, vilket placerar projektet i ssamma storleksordning som Vistba-
nan, Finlandsbanan och Ostbanan.

Sammankoppla Helsingfors och Tallinn

Med omkring nio miljoner passagerare och 1,2 miljoner bilar per ar ar Hel-
singfors-Tallinn redan en av Ostersjons mest trafikerade transportkorrido-
rer, samtidigt som dagens férje- och flygalternativ ar begrinsade av kapacitet,
véader och hoga utslapp. En tunnel skulle skapa en stabil och klimatneutral
forbindelse aret runt och omvandla regionen till ett gemensamt ekonomiskt
centrum med Gver tva miljoner invanare.
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Investeringskostnaden pa cirka 16 miljarder euro dr betydande, sarskilt i ett
lage dir den offentliga ekonomin 4r pressad. Samhillsekonomiska analyser
visar dock att projektets langsiktiga nytta kan motsvara kostnaderna nir de
bredare regionala effekterna beaktas. En tankbar finansieringslosning 4r en
mix av statliga och europeiska bidrag kombinerad med privat kapital och stat-
liga 1an, i linje med modellerna bakom Oresundsbron och Fehmarn Bilt.
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Kommentar

Som nybakad student packade jag mitt flyttlass for att ta mig fran Nagu upp
mot Vasa. Under en tid da internet inte var lika utvecklat som i dag letade jag
efter information om tagtrafiken mellan Abo och Vasa pa jarnvigsstationen.
Dir stod det tagtidtabeller pa rad, men jag hade svart att hitta tidtabellen for
Abo - Vasa. Till min stora foérvaning visade det sig att en tigresa fran Abo
till Vasa bestod av inte bara ett, utan tva tigbyten. Ett i Tammerfors och ett i
Seingjoki. Jag insag att jag maste &ka in i landet for att ta mig fran en kuststad
till en annan. Det dr nu &ver 20 ar sedan och under den tiden har inga seridsa
diskussioner om en tdgrils lings med kusten egentligen aktualiserats. Darfor
var det intressant att denna rapport tar upp just den dragningen.

Diéremot har tagtrafik mellan Helsingfors och Tallinn diskuterats betydligt
livligare under de senaste 20 &ren. Det har funnits en méngd olika dragningar,
finansieringsmodeller och aktérer bakom projekten. Men inte heller den de-
batten dr sarskilt aktuell lingre. For nagra ar sedan var projektet hogaktuellt,
men realpolitiska hiandelser och utvecklingsforlopp satte kdppar i hjulet och
nu kinns det som att planerna har fallit i glomska.

Varfor blir det dd sa hér nir det géller stora ralsprojekt i Finland? Varfor
far de pa allvar inte luft under vingarna? Satsningar pé rélstrafik ses ofta som
regionalt viktiga tillvixtitgarder. Man ser det som att det lockar till sig fore-
tagsinvesteringar och bidrar till ekonomisk tillvaxt. Inte helt sillan planeras
aven stora bostadsomréden lings med rédlsdragningen och dérfor sitter man
latt likhetstecken mellan satsning pa réls och tillvaxt. Och vildigt sdllan bru-
kar en region eller stad tacka nej till det.

Vi dr beroende av att utveckla vir export och har samtidigt hoga krav pé
klimatomstillning och forsérjningsberedskap. Ur den synvinkeln dr fragan
om framtidens transportinfrastruktur synnerligen strategisk. Den handlar
om var konkurrenskraft, var regionala utvecklingspotential och béde krav
och onskan pa att knyta oss nirmare Europa. Ur den synvinkeln kunde nya
jarnvagsspar — speciellt med europeisk sparvidd — ndstan ses som ett europa-
integrerande utvecklingsprojekt, dven om allt just nu gir under termen “in-
vesteringar i sdkerhet”.
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Det finns naturligtvis ménga vigande skl for att utveckla spartrafiken.
Jarnvagen har kapacitet att frakta stora mingder bade méanniskor och gods av
olika slag pa ett relativt effektivt, energisnélt och sdkert sitt. Om jarnvagarna
moter invanarnas behov sa minskar ocksd miangden bilar och darmed stora
mangder utsldpp och fororeningar. Ocksé frakten av gods och olika varor ar
kostnadseffektiv da denna sker pa rils. Da jarnvéigstrafiken dessutom numera
langt ér elektrifierad och elen kommer fran fornyelsebar energi, ses tagtrafi-
ken ocksa som ett klimatvanligt fardmedel.

Men naturligtvis finns det ocksa nackdelar. Speciellt under den senaste
tiden har det i debatten kraftigt lyfts upp de ingrepp man behéver gora i na-
turen da en ny rdls dras. Det har till och med funnits réster som starkt ifra-
gasitter tagtrafikens egentliga miljévanlighet med tanke pa hur mycket skog
som maste huggas, berg som maste sprangas och orérda naturomraden som
forandras.

Finlands problem 4r ocksé att avstdnden &r langa och invanarna inte dr
sarskilt manga. Inte ens i sédra och véstra delen av landet dér det finns fle-
ra tillvixtorter och exportintensiva omrdden. Da byggnadskostnaderna av
ralsinfrastruktur ar ratt samma oberoende av méngden passagerare, lider
nytto-kostnadskoefficienten av vara réitt smé passagerarsiftror.

Kostnaderna f6r byggandet av nya jarnvégar ar dessutom mycket hoga. Det
ar investeringar som pé sikt kan skapa tillviaxt och avkastning, men i dagens
alltmer snabba virld finns det séllan forstaelse eller talamod for langsiktig
planering. Ur det perspektivet far man latt jarnvégar att se olonsamma ut. I
tider av sparkrav finns dessutom en tendens att stilla tdgtrafik mot ratt till
sjukvérd, och da grusas den sansade dialogen latt och ersitts av mer populis-
tiska tongéngar.

Trots att jag tror att Finland skulle gynnas av mer, béttre och smidigare
tagtrafik har jag samtidigt marinerats i den politiska verkligheten pé natio-
nellt plan under de senaste dren. Den har lirt mig att det kan finnas hur goda
argument som helst, men om det finns en stor skara motstandare som tar till
vilka medel som helst, kan 4ven langsiktigt vettiga projekt forsattas i stark
motvind. Den andra utmaningen ar likgiltigheten eller bristen pa visioner.
Kommer du med nya banbrytande och kanske lite annorlunda idéer moéts du
med tystnad, likgiltighet eller en blick som séger att du ska halla dig pa mat-
tan. Spannande och intressanta projekt ges sdllan den néring de skulle beho-
va for att eventuellt blomstra upp. De kuvas i stillet med kommentarer om
trangd ekonomi, regelverk och mummel.
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Summa summarum, investeringar i infrastrukturen kommer alltid att
mota motstand. Det hor till spelets natur. Det finns alltid de som ser glaset
som halvtomt i stéllet for halvfullt. Trots det maste vi vaga ha visioner. Vi
maste vaga kasta fram nya idéer, nya synsitt, och kreativa l6sningar pa sam-
halleliga problem. Man kommer tyvirr inte att lyckas bara f6r att man har den
bista mojliga idén, men man for &tminstone debatten framat.

Manga av historiens storsta uppfinningar borjade som nagot som verkade
helt orimligt: flygplan, mobiltelefoner, internet, elbilar och rymdturism. Om
ingen fatt komma med nya idéer hade de heller aldrig utvecklats och forverk-
ligats. Djarva idéer tvingar oss att tdnka utanfoér invanda monster. Nar nagon
bryter mot normen uppstar ofta nya insikter. De kanske inte alltid leder till
resultat, men det skapar en atmosfir dir det ér tillatet att tinka fritt. Det ar
just den atmosfiren som gor att fler vagar stiga fram, vagar komma med na-
got nytt, och det i sig leder néstan alltid till béttre 16sningar och en lite battre
morgondag.

Sandra Bergqvist
Skribenten &r riksdagsledamot for Egentliga Finland, samt tidigare idrotts-
och ungdomsminister.
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Lattlast summering
av rapporten

Rapporten I takt med tiden - En firdplan for Finlands framtida infrastruktur,
del 2 handlar om hur Finlands jarnvégar kan utvecklas i framtiden.
Rapporten fokuserar sirskilt pa tva stora projekt. Det ena dr en ny jarnvég
langs véastkusten. Det andra ér en fast tdgtunnel mellan Helsingfors och
Tallinn. Malet ar att visa hur battre tdgforbindelser kan stirka Finlands
ekonomi, milj6 och sikerhet pé lang sikt.

I dag har Finland stora utmaningar ndr det giller jarnvagar. Manga banor

ar gamla, langsamma och byggda for ett lagre trafikbehov én i dag. Samtidigt
satsar Finland mindre pengar pa infrastruktur 4n flera grannlander. Nar
jarnvédgar inte fungerar bra blir det svarare for méanniskor att resa, for
foretag att transportera varor och for landet att klara kriser. Taget dr ocksa
viktigt for klimatet, eftersom det 4r ett av de mest miljévanliga sétten att
resa langa strackor.

Langs Finlands vdstkust bor mdnga ménniskor, men tagforbindelserna dr
svaga. Det dr ofta snabbare och enklare att resa med buss eller bil 4n med
tag. Resor mellan kuststader kréver ofta byten, till exempel i Tammerfors,
och tar lang tid. Detta gor att vissa privatpersoner och foretag har det saimre
an andra. Rapporten foreslar darfér en ny sammanhingande jarnvag, en sa
kallad vistkustbana, som gar fran Abo via flera kuststider upp till Jakobstad
och Karleby. En sadan bana skulle gora resorna snabbare, stirka industrin
och forbattra transporterna till viktiga hamnar. Den skulle ocksa vara viktig
for att samhallet ska klara sig i krissituationer. Kostnaden for vastkustbanan
berédknas till cirka tre till fyra miljarder euro, vilket ar i samma storleksklass
som andra stora jarnvagsprojekt i Finland.

Rapporten tar ocksa upp idén om en tagtunnel mellan Helsingfors och
Tallinn. I dag reser miljontals manniskor varje ar mellan stiderna, framst
med farja eller flyg. Farjor paverkas av viader och is, och flyg orsakar stora
utslapp. En tunnel under Finska viken skulle gora det mojligt att resa
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med tag pé cirka trettio minuter, oberoende av vider. Den skulle minska
utsldppen och skapa en stabil och sédker forbindelse mellan Finland

och Estland. En sddan tunnel skulle kunna knyta ihop regionen till ett
gemensamt omrade for arbete, studier och féretagande och stdrka kontakten
mellan Finland och resten av Europa.

Samtidigt betonar rapporten att en tunnel dr ett mycket dyrt projekt.
Kostnaden uppskattas till cirka sexton miljarder euro. Darfor krévs en
finansieringslosning dar Finland, Estland, EU och privata aktorer delar
pa kostnaderna. Nar det kommer till allas vir gemensamma nytta kan
den bli stor pa lang sikt, 4ven om projektet ar riskfyllt.

Rapportens slutsats ar att Finland behover tinka langsiktigt och vaga
investera i jarnvagar dven utanfor de storsta stiderna. Battre tagforbindelser
kan stdrka den regionala balansen, minska utsldpp och gora Finland

mer sammanldnkat med Europa. Infrastruktur ses som en investering i
framtiden, inte bara som en kostnad.
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Detta ar en rapport om hur Finlands jarnvagar kan utvecklas i
framtiden och fokuserar sarskilt pa tva stora projekt. Det ena ar en
ny jarnvag langs vastkusten. Det andra ar en fast tagtunnel mellan
Helsingfors och Tallinn.

Langs Finlands vastkust bor manga manniskor, men tagforbindel-
serna ar svaga. Det ar ofta snabbare och enklare att resa med buss
eller bil an med tag. Resor mellan kuststader kraver ofta byten, till
exempel i Tammerfors, och tar lang tid.

| dag reser miljontals manniskor varje ar mellan Helsingfors och
Tallinn, framst med farja eller flyg. Farjor paverkas av vader och is,
och flyg orsakar stora utslapp. En tunnel under Finska viken skulle
gora det mojligt att resa med tag pa cirka trettio minuter, oberoen-
de av vader.

Finland behover téanka langsiktigt och vaga investera i jarnvagar
aven utanfor de storsta staderna. Battre tagforbindelser kan starka
den regionala balansen, minska utslapp och gora Finland mer
sammanlankat med Europa. Infrastruktur ses som en investering i
framtiden, inte bara som en kostnad.
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