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Utveckling av Finlands huvudvagnat

Utgangspunkter som underlag for en omvardering

Vag- och vqﬁenngjhadsstyrelsen 1989




Foretal

Det befintliga vignitet dr vidstrickt och varierande till sin betydelse.
Med tanke pé landets utveckling och huvudviégnitets framkomlighet &r
det viktigt att forbéttra de mest centrala huvudvigarna till hogklassiga
leder.

Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen péborjade i borjan av &r 1989 ett
utredningsarbete Gver hur huvudvignitet skall utvecklas. Utredningens
malsittning i det forsta skedet @r att definiera huvudvignitets omfattning
och standard. Denna rapport, som redovisar tvd olika situtationer, &r
avsedd som diskussionsunderlag. Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen
gor, efter att ha erhdllit utlitanden av olika parter och efter att ha
diskuterat med ministerierna, en framstdllning till trafikministeriet
over de forbindelser och vdgavsnitt, som pa ldng sikt skall utvecklas ftill
ett hogklassigt huvudvignit.

Utredningsarbetet har utforts vid vdg- och vattenbyggnadsstyrelsens
planeringsavdelning.  Suunnittelukolmio Oy har fungerat som konsult
i arbetet. Statens tekniska forskningscentral (STF) har utfort studierna
over hur de olika alternativen paverkar framkomligheten, trafikantkost-
naderna och personskadeolyckorna.
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Problemstallningen

Trafikforhdllandena pd de viktigaste huvudvi-
garna har snabbt forsimrats under de senaste
aren. Antalet védgavsnitt med stockningar och
kobildning har mer &n trefaldigats under detta
artionde. P4 madnga hall har vigarna skadats
och fétt sparbildning samt belastats med mark-
anvindning, som uppkommit invid huvud-
vigarna. Antalet trafikolyckor pd huvudvigarna
har under detta drtionde okat med 40 %.

Transporterna och fjarrtrafiken lider i1 allt storre
utstrackning av situationen och med dem lan-
dets ndringsliv och hela samhillet. En lag
servicenivd pd huvudvigarna forsvagar for sin
del var industris internationella konkurrens-
kraft och en jamlik utveckling av landets olika
delar.




— Forslag for utveckling av huvudvagnatet

Statens budjet for ar 1989: "Vighéllnin-
gen kommer under de ndrmaste éren att
inriktas sd att de viktigaste huvudvidgarnas
skick och trafikforhdllandena pd dem for-
bittras och de stora stidernas trafikproblem
mildras. I syfte att uppnd madlen riktas vigan-
slagen, som reellt okar mer dn trafiken, pé
forbéttring av huvudvidgarnas trafikformed-
lingsformdga och sidkerhet samt pd plane-
ringsobjekt vilkas syfte dr att uppnd detta
mal."

Regeringens redogorelse den 12.4.1988 for
riksdagen gillande trafikpolitiken: "Mélen
for vignitet och trafikforhdllandena pd 1990-
talet forutsitter att tyngdpunkten inom vigpo-
litiken forskjuts frdn vignitet av ligre rang
till huvudvédgarna. Samtidigt effektiveras
trafiksikerhetsdtgdrderna och atgidrderna for
att upprittahdlla végnitet.

For att forbdttra huvudvigarnas trafikkapaci-
tet och lindra trafik- och miljoproblemen i
de stora stdderna foOrutsitts det stora vagin-
vesteringar. Dylika dtgédrder kan inte genom-
foras med de nuvarande viganslagen, utan
att forbittrings- och trafiksdkerhetsatgir-
derna pé resten av vignitet upphor.”

Planen over trafikministeriets forvalt-
ningsomrade for aren 1990 - 1994:
Tyngdpunkten vid utvecklande av trafikle-
derna liggs vid rikets livligast trafikerade
huvudvigar, huvudbanan och Helsingfors
flygstation. Endast av synnerligen vigande
skiil utfors forbattringsatgdrder av andra or-
saker #n trafikmissiga eller trafiksdkerhets-
missiga orsaker.

Inrikesministeriets regionalpolitiska stall-
ningtaganden gillande ministeriernas
verksamhets- och ekonomiplaner for aren
1990 - 1994: For att man under dessa for-
hillanden skall kunna fullfolja den valda
verksamhetsinriktningen och samtidigt ocksd
sorja for andra investeringsbehov @n att
utveckla huvudvidgnitet, bor "huvudvigspo-
litiken" bedrivas restriktivare genom att fran
helhetens synpunkt definiera de allra vikti-
gaste projekten ("sdrskilda huvudvidgar").

Regionplaneforbunden har i de planer, som
fardigstillts ar 1988 och i sina initiativ utan
undantag betonat hur nodvindigt det dr att
utveckla de viktigaste huvudvédgarna inom
regionerna.
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Den 1.1.1989 fanns det i vart land ca 76200
km allménna végar, varav ca 11400 km eller
ca 15 % var huvudvigar (riks- och stamvigar).
Ca 400 km av huvudvidgarna dr motorleder.

Ar 1988 forsiggick pid huvudvigarna 56 %
av all trafik pa det allmédnna vignitet. Samma
ar intriffade pad huvudvigarna 48 % av alla
personskadeolyckor (med dodlig utgéng eller
personskada som foljd) pd det allminna
vignitet.

Ar 2010 forutspis huvudvigarnas trafikar-
bete utgora ca 61 % av trafikarbetet pd hela
det allmidnna végnitet.

Utgangspunkter for planeringen

Huvudvigarna ar 1989
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— Huvudvéagarna stockas

Trafiken pd huvudvidgarna har under dren
1980-88 okat med 56 % eller i medeltal 5,7
% per ar. Snabbast har tillvixten varit 1
Nyland, ddr 6kningen var 69 % eller i medel-
tal 6,8 % per ér.

Bruttonationalprodukten har under motsvar-
ande tid okat med i medeltal 2,9 % per ér.
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Enligt prognoserna oOkar trafiken pa huvud-
vigarna fran ar 1988 till &r 2000 med ca 54
% eller 1 medeltal med 3.7 % per ar. Fram till
ar 2010 okar trafiken enligt prognoserna
med 75 %. P de storre stidernas utfartsvigar
kommer trafiken sannolikt att ©ka &dnnu
snabbare.
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Restiderna forldngs

Trafikforhdllandena pd de mest trafikerade
riksvidgarna har snabbt forsdmrats under de
senaste dren. Koer och stockning forekom-
mer redan nu pd ménga av de riksvigar, som
sammanbinder landsortscentra.

5000 10000 20000
TON /D

AMD - 2010

s > 9000

Stockning och koer fororsakas framst av
weekend- och  arbetsplatstrafik. Ar 1988
upptridde weekendstockning pd 720 km och
linga koer pa 1840 km av huvudvigarna.
Under detta artionde har miangden huvudvigar
med stockning och koer mer édn trefaldigats.

memss 6001 - 9000
3001 - 6000

Trafikforhéllandena p& huvudvigarna for-
samras i framtiden sd, att de mest trafikerade
huvudvigarna ar 2010 till stor del beriknas
vara stockade eller fulla med koer, om inte
vigarnas kapacitet Okas. Situationens allvar
okas av att transporterna och fjdrrtrafiken dr
koncentrerade till samma vigar.
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/1/ Tieliikenteen tavarankuljetustilasto
(Godstransportstatistik for vigtrafiken),
Helsingfors 1985, TVH (VVS) 713205
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Servicenivan ar 2010 pa det befintliga
vdgndtet utan forbdttringsatgdrder

Hurudana ar trafikforhallandena vid olika servicenivaer

A ® Bekvama och sa gott som fria korférhallanden

B ¢ Goda kériorhallanden
o Latt att gora omkdrningar

C e Trafiken flyter tamligen val men stérningar ar
maojliga

e Kder borjar upptrdda och omkérningarna
forsvaras

D e storningsbenagen trafik med kéer
® Mycket svart (och riskabelt) att kora om
® Tvarbromsningar férekommer (risk for upphin-
nandeolyckor)

E o Trafiken stockad, kontinuerlig ké
L] I(;mk?mlngar s& gott som omdjliga (och gagn-
sa
e Kérandet dr anstrangande: hastigheten varie-
rar mycket, fara fér jekrockar
e Mycket svart att ansluta sig fran sidovig

F e Vigen blockerad
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Trafiksakerheten forsamras

Antalet personskadeolyckor (med dodlig
utgdng eller personskada) pd huvudvigarna
har frdn &r 1980 till &r 1988 okat med 31 %.
Antalet olyckor med dodlig utgdng har okat
med 42 % och det totala antalet olyckor med
41 %. Antalet trafikolyckor har okat inda
sedan ar 1983. Snabbast var 6kningen 1987
-88.

Ar 1988 intriffade pa huvudviigarna ca 8200
trafikolyckor med 268 doda och drygt 3300
skadade.
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Vigtrafiken

Vigtrafikens andel av persontrafiken var ar
1988 93 % mitt i personkilometer och av
godstrafiken 66 % mitt i tonkilometer. Enligt
gjorda uppskattningar kommer vigtrafikens
andel fortsittningsvis att Oka sdvél inom
person- som godstrafiken /2/. Okningen
hinfor sig i huvudsak till huvudvigarna.

/2/ Liikenneministerion hallinnonalan suun-
nitelma vuosille 1990 - 1994 (Plan over
trafikministeriets forvaltningsomrade for
aren 1990 - 1994). Helsingfors 1988,
Trafikministeriet
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Jarnvagstrafiken

Jarnvigstrafikens andel av landets person-
trafik var &r 1988 6 % miitt i personkilometer
och av godstrafiken 22 % miitt 1 tonkilome-
ter.

Enligt gjorda prognoser kommer person-
trafiken pé jarnvidgarna att 6ka med 1 % per
ar och godstrafiken att minska med 0,6 %
per ar /2/.

Inom persontrafiken koncentrerar man sig
pd att skota persontrafiken mellan stora
bosittningscentra.  Tyngdpunktsomraden dr
strickorna Helsingfors-Tammerfors och
Helsingfors-Abo. Jarnvigstrafikens utveck-
ling beror, i synnerhet vad persontrafiken
betriffar, pA hur SJ formar hoja tdgens has-
tighet och sdlunda forbittra servicenivén.
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Jédrnvdgarnas person- och godstrafik ar 1987.

Sjofart

Sjofartens andel av inrikesgodstrafiken var
ar 1988 12 % mitt i tonkilometer. Av in-
rikespersontrafiken var sjofartens andel
mycket liten.

De livligaste exporthamnarna var ar 1988
Fredrikshamn, Kotka, Skoldvik, Helsingfors
och Raumo. De storsta importhamnarna var
Skoldvik, Helsingfors, Nadendal, Brahestad
(Rautaruukki) och Bjorneborg.

Enligt prognoserna forblir sjofarten inom
inrikesgodstrafiken of6rdndrad under de
narmaste daren /2/. Styckegodstrafiken kon-
centreras 1 framtiden till hamnama i Kotka -
Fredrikshamn, Helsingfors, Hangd, Abo -
Nédendal, Raumo - Bjorneborg, Vasa, Kar-
leby - Jakobstad och Uledborg - Kemi. En-
ligt gjorda uppskattningar dkar godsexporten
och -importen via hamnarna med ca 3 % per
ar under de nédrmaste &ren /3/.

Nya transportrutter uppkommer. Scanlink
okar betydelsen av jdrnvégstransporter till
hamnarna 1 véstra Finland vid sidan av
landsviégstransporteina. Baltlink accentuerar
ytterligare landsvigstransporternas stillning
inom transporterna till sodra Finlands ham-
nar.

/2/ Liikenneministerion hallinnonalan suun-
nitelma vuosille 1990 - 1994 (Plan 6ver
trafikministeriets forvaltningsomrade for
aren 1990 - 1994). Helsingfors 1988,
Trafikministeriet

/3/ Utvecklingsprogram f6r hamnarna,
Helsingfors 1988, Kommittebetinkande
1988:47
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Landsvdgstransporter till och fran hamnarna
ar 2000

Flygtrafiken

Inrikesflygtrafikens andel av persontrafiken
var 4r 1988 1 % mitt med antalet personki-
lometer. Inom godstrafiken dr flygtrafikens
andel mycket liten. Den Overlidgset livli-
gaste flygstationen &dr Helsingfors-Vanda
flygstation. Dirndst foljde ar 1988 flygsta-
tionerna i Uledborg, Abo, Jyviskylid, Kuopio
och Rovaniemi.

Antalet passagerare fOrutpds de ndrmaste
aren 0ka med 1 medeltal 6 % per &r och inom
den internationella trafiken med hela 10 %
per ar /2/. Man kommer i framtiden att striva
till att delvis fordela den internationella
trafiken, som idag ndstan helt dr koncentre-
rad till Helsingfors-Vanda flygstation, ocksé
f&i}l andra flygfilt (Uledborg, Tammerfors,
bo).

Telekommunikationerna

Inom telekommunikationerna har den indi-
viduella kommunikationen inom traditionell
telefonverksamhet 6kat med 7-10 % och inom
nya telendt (mobiltelefoner och datandt) med
t.o.m. 30-40 % éarligen under 1980-talet. Vart
lands telefon- och televerksamhet &r hogt
utvecklad ocksd i internationellt perspektiv.

Inom telekommunikationerna forutpds den
individuella kommunikationen ka med ca 7
% per ar under de niarmaste dren /2/. Avenom
den elektriska kommunikationen okar och
kontakterna ddrigenom underldttas, ersitter
den ej den fysiska trafiken.
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Skal for att utveckla huvudvagnatet

En central strivan vid utveckling av trafiksys-
tem har varit och #r fortfarande forbittring
av servicenivn och tillforlitligheten. Bety-
delsen av dem accentueras ytterligare av att
interaktionen i samhillet okar savil nationellt
som internationellt. De ldnga avstidnden inom
landet och landets lidge Okar ytterligare
servicenivans och tillforlitlighetens bety-
delse.

En forbittring av trafiksystemet innebér inom
vigtrafiken ett hogklassigt huvudvignat.
Detta befrimjar ocksd landets samhilleliga
och ekonomiska utveckling.




— Regionstrukturella skal

Behovet av interaktion mellan huvudstads-
regionen och omrddescentra samt mellan
omrédescentra okar i framtiden vid en balan-
serad utveckling av landets olika delar. Detta
innebdr, att
o kapaciteten, tillforlitligheten, hastig-
heten och servicenivian Okas pd forbin-
delserna mellan huvudstadsregionen och
ovriga centrala omriden
o forsknings- och skolningssamarbetet
mellan ldro- och forskningsenheter i
huvudstadsregionen och landets Ovriga
delar forbittras
o spridningen av hogteknologi och hogt
utvecklade produktionsmetoder Over-
huvudtaget, med tillhérande servicefor-
mer, till sdvidl huvudstadsregionen som
Ovriga omrdden befrimjas
o skolnings-, forsknings- och produktions-
verksamhetens forutsidttningar 1 landets
olika delar forbdttras for att motsvara
den regionala arbetsfordelningen
o mojligheterna till direkta internationella
forbindelser forbattras i landets Ovriga
delar
o de mest betydande hindren for olika
regioncentras utveckling minskas /4/.

En av de mest centrala faktorerna for en
balanserad utveckling av landets olika delar
ar huvudvigar av hog klass.

/4/ Rakennemuutos ja alueellisesti tasa-
painoinen kehitys (Strukturomvandlin-
gen och en balanserad regional utveck-
ling), Helsingfors 1989, Inrikesminis-
teriet
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Transport- och samhallsekonomiska skal

P4 grund av landets lige och industriella
struktur har transportkostnaderna och trans-
portservicenivdn storre betydelse i vart land
dn 1 det Ovriga Visteuropa. Transportkost-
nadernas andel av produktens totalpris utgor
10 % i inhemska produkter och 15 % i
exportprodukter. I och med att JOT-pro-
duktionstekniken (just-on-time) och indu-
strins underleveranser Okar blir transporter-
nas snabbhet, tillforlitlighet och smidighet
allt viktigare.

En sdnkning av transportkostnaderna och en
forbdttring av transportservicen dr viktiga

medel vid forbittring av industrins produkti-
vitet och lonsamhet. Deras betydelse oOkar
ytterligare dd konkurrensen inom néringslivet
okar som foljd av internationaliseringen.

Frdn transporternas synpunkt dr hogklas-
siga huvudvidgar oundgingliga. De sinker
transportkostnaderna, forbittrar transporter-
nas servicenivd och mdojliggor att industri
med utrikeshandel och ocksd annan fore-
tagsverksamhet kan lokaliseras till landets
olika delar.
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Internationaliseringen

Integreringen 1 Europa innebdr kraftigt
underlittad intern handel och transport, 6kad
rorlighet och umgédnge samt fri konkurrens
inom ndringslivets olika sektorer. Finland
kommer att delta i denna integreringsutveck-
ling for att bevara sin ekonomiska konkur-
renskraft. Integreringen ©kar betydelsen av
internationella forbindelser och kraven pa
att forbittra deras niva oOkar.
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— Den okande rorligheten

Ar 1986 rorde sig finlindarna dr gt 40 km
g Yy
per dygn och anvinde till detta ca 70 mi-

nuter. P4 ett drygt Aartionde oOkade km/invanare/dygn
medelreslingden per dygn med ca 6 km, 7 ——— e
men den dértill anvdnda tiden forblev i stort SlUSS
sett ofordndrad. Rorligheten okade mest for F Y
personbilstrafikens del. L
40~
Rorligheten forutspds fortsidttningsvis oka pl———m—mMmMm
sd, att man ar 2000 ror sig ca 50 km per dygn. o
Den dartill anvinda tiden okar ej mirkbart. 30| L
Den storsta okningen forutspds alltjamt for L -
personbilstrafiken. 25 }
Den okade rorligheten beror pa trafikmedlens 201 |
utveckling och den omstindighet att de blivit 15117
allt allmédnnare, decentraliseringen av bostads- ’ 0‘ -
och arbetsplatsomrdden samt den Gkade fri- I
tiden och de allt flere fritidsfaciliteterna. 57 eemm
Dessa omstidndigheter dr ocksd i framtiden i [l L l
huvudsak orsak till den okande rorligheten. OL;LL- ¢~ v /

1900 1930 1950 1960 1970 1985 2000

Den okande rorligheten 15/

/5/ K-Sambhillets Framtid, Andersson A &
19 Stromquist U, Stockholm 1988




—— Beredskap for framtida behov

Den regionala och ekonomiska utvecklin-
gen av Finland, internationaliseringen och
den okande rorligheten forutsitter en visent-
lig forbittring av huvudvignitets viktigaste
delar. I framtiden accentueras detta behov
alltmer. D& man definierar i vilken omfattning
huvudvignitet skall utvecklas bor man ta 1
betraktande de regionala och sambhilleliga
forandringarna i den framtida utvecklingen.

Forbidttringen av  huvudvignitet till ett
hogklassigt huvudvidgnit sker successivt
under en ldng tidsperiod. Planliggning och
ovrig planering skapar forutsdttningarna for
utvecklingen sdvil lokalt som regionalt.




Huvudvagnatets omfattning

Lingden av huvudvignitet dr ca 11400 km.
Till sin trafikmidssiga betydelse dr det ritt
oenhetligt.

Kostnaderna for att forbdttra huvudvignitet
ar stora. For att de begrinsade resurserna
skall kunna utnyttjas sa effektivt som mojligt,
ar det viktigt att ritt definiera huvudvégnitets
omfattning, standard och utvecklingspro-
gram.

Som underlag for diskussion framfors i detta
sammanhang tva alternativ, vilkas ekono-
miska, trafikmdssiga, miljoméassiga och sam-
hilleliga verkningar har uppskattats i den se-
nare delen av denna utredning.




— Utgangspunkter for bildande av ett huvudvéagna

Utgdngspunkterna for bildande av ett
huvudvignit dr foljande:

1.

Stodjande av regionalstrukturen

Huvudvignitet sammanbinder centra i
landets olika delar med huvudstads-
regionen och stoder utvecklingsmdlen
for regionalcentra.

Stodjande av niringslivet

Huvudvignitet sammanbinder stora be-
folknings- och arbetsplatskoncentrationer
och mojliggor utveckling av fran riks-
synpunkt viktiga ndringar i landets olika
delar.

Huvudvignitet medger snabbare trans-
port av stora mingder minniskor och
varor, sanker transport- och reskostnader,
forbattrar nidringslivets konkurrenskraft
och oOkar den samhillsekonomiska ef-
fektiviteten.

Forbindelser till de viktigaste hamnarna
och internationella flygterminalerna

na

Huvudvignitet mojliggér goda forbin-
delser till de viktigaste hamnarna och
internationella flygterminalerna

Internationella forbindelser

Huvudvignitet forbinder Finland med
de internationella vidgarna i grannlinderna
Sverige, Norge och Sovjetunionen och
vidare till det Ovriga Europa.

Behidrskande av miljooldgenheterna

Miljooldgenheterna kan bittre behirskas
da trafiken koncentreras till huvud-
vagarna.

Trafiksiakerhet

Trafik pd huvudvidgar dr trygg.

Huvudvignitets enhetlighet

Huvudvignitet utgor en enhetlig helhet.

t — Motorleder sasom delar

av ett huvudvagnat

Motiveringarna till att en huvudvig, som
ingdr i de olika alternativen, foreslds bli
motorled dr foljande:

motorvag
o pd basen av stora trafikmingder
o av ndtmdssiga skdl, om ett motortrafik-
ledsavsnitt som sammanbinder tvd mo-
torvidgar skulle bli mycket kort.

motortrafikled

o som forldngning av motorvidg pa basen
av trafikméngder, varvid motortrafikle-
den kan utgora det forsta byggnadsskedet
av en motorvag

o dd& man dr tvungen att forldgga en
huvudvdg pd en ny plats av markan-
vindningsskil, av geometriska skil eller
av ndtmdéssiga skdl och dd den nya
huvudviagen vil ansluter sig till det 6vriga
motorledsnitet.
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Utvecklingsalternativ A med regionstrukturell betoning

MOTORVAG
1180 KM

MOTORTRAFIKLED
1300 KM

wewm  HOGKLASSIG HUVUDVAG
2210 KM

4700 km

Léangd: ca 4700 km, d.v.s. 41 % av det
nuvarande huvudvignitets lingd och
6,2 % av hela det allminna vagnitets
lingd.

Trafikarbete ar 2010:

58 % av trafikarbetet pd det nuvar- '
ande huvudvignitet och 33 % av /
trafikarbetet pd hela det allmédnna S % ®

vagnitet.

Ett huvudvignit enligt alternativ A ‘
o sammanbinder riksdelscentra med huvud-
staden och landskapscentra med respek-
tive riksdelscentra §®
o erbjuder goda forbindelser till grinsover-
gangarna och hamnarna
o bildar ett enhetligt nit
tacker ratt vil hela landet



Utvecklingsalternativ B med trafikbetoning

2600 km

Léngd: ca 2600 km, d.v.s. 23 % av det
nuvarande huvudvignitets lingd och
3,4 % av hela det allmidnna vignitets
lingd

Trafikarbete ar 2010:
37 % av trafikarbetet pad det nuvar-
ande huvudvignitet och 21 % av
trafikarbetet pd hela det allmédnna
vagnitet.

Ett huvudvignit enligt alternativ B
o forbinder ndarmast riksdelscentra med
huvudstaden
o betjdnar i huvudsak sodra och mellersta
Finland

MOTORTRAFIKLED

HOGKLASSIG HUVUDVAG




Huvudvagarnas standard

Hogklassiga huvudvagar

De hogklassiga huvudvigarna byggs eller
forbdttras enligt en hogre och enhetligare
standard dn O©vriga huvudvidgar i motsvar-
ande forhallanden. En hogre standard okar
transporternas tillforlitlighet, forkortar res-
tiden, garanterar en jamn reshastighet och
minskar trafikkostnaderna. En enhetlig stan-
dard innebir att lederna har en kontinuerlig
och i det ndrmaste konstant standard vad
betriffar vdgens bredd, geometriska egen-
skaper, hastighetsbegriansning, servicebered-
skap for trafiken samt skotsel- och under-
hallsniva.

Motorvig

De hogklassiga huvudvédgarna &r antingen
motorleder eller huvudvigar, pd vilka ocksé
annan trafik dn biltrafik dr tilliten. Huvud-
vigarnas viktigaste egenskaper kan illustre-
ras pd foljande sitt:

Motortrafikled

Annan huvudvig




—Ovriga allmanna vagar

Befintliga huvudvigar och andra allmidnna
vigar, som ej ingdr i det hogklassiga huvud-
vignitet, gloms ej bort, utan de utvecklas
sdsom vigens klass samt trafikens och omgiv-
ningens behov Kkréver.

Atgiirderna pi dessa vigar inriktas frimst pa
att forbittra ytbelagda och tjdlfarliga vdgars
skick, trafiksdkerheten samt vinterskotselns
niva.

Inom tdtortsomraden inriktas véghéllningen
fraimst pd att forbittra trafiksdkerheten och
trafikmiljon samt pa livligt trafikerade vigar
kapaciteten.




Kostnader och tidplan for utvecklande av huvudvagnatet

Bedomningsgrunder

Foljande enhetskostnader har anvints vid
uppskattning av anldggningskostnaderna
(byggande och forbittring) for hogklassiga
huvudvigar pd landsbygden:

o motorvig 20 Mmk/km
o motortrafikled 12 Mmk/km
o annan huvudvig 5 Mmk/km

Kostnaderna for anliggande av huvudvigar
1 stadsregioner har bedomts fran fall till fall.
Kostnaderna har uppskattats enligt kostnads-
nivdn ar 1989 (vb-ind. 119).

Enhetskostnaderna paverkas visentligt av
det faktum, att di det giller motorvidgar och
motortrafikleder ombyggs hela trafikmiljon
enligt de villkor trafiken och miljon stiller.
Betriffande Ovriga huvudvdgar dr det fréga
om forbittring.

Utvecklandet av huvudvignitet har indelats
1 tre skeden:

o skede 1 dren 1991 - 2000

o skede 2 aren 2001 - 2010

o skede 3 efter ar 2010.

Tidsbestimningen baserar sig pd befintliga
och under beredning varande vigprogram
samt trafikméngds- och serviceniviprognoser
for huvudvignitet for aren 2000 och 2010.
Realiseringsmojligheterna dr dock i sista
hand beroende av den finansiering som anvisas
for utveckling av huvudvigniitet.




Pris: 33 - 47 mrd mk
Leveranstid: 20 - 40 ar

Kostnaderna for att utveckla huvudvignitet
ir foljande:

Realiserings- Kostnader
tidpunkt (mrd mk)

ALT. A ALT. B
Skede 1: 1991 - 2000 15 12

Skede 2: 2001 - 2010 16 13
Skede 3: efter ar 2010 16 8

47 33

Dessa kostnader wutgdér inte direkta
tillaggskostnader for utveckling av ifraga-
varande vigar, utan en stor del av dem atgér
1 alla hindelser for byggande och forbittring
av vigarna i friga.

Som jamforelse kan ndmnas att man under
de senaste 30 aren har investerat i huvud-
vignitet ca 63 mrd mk enligt penningvérdet
ar 1989.
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Verkningarna av huvudvagnadatets utveckling

Utvecklandet av huvudvignitet forutsitter
ritt stora investeringar. Genom en verk-
ningsanalys har man oOverslagsmissigt utrett
vad man fér till stdind med dessa investerin-
gar. Man har studerat verkningarna pé |
trafiken, trafikanterna, omradestrukturen och

i viss mdn ocksd miljon.




Investeringsbehovet 6kar - trafikantkostnaderna minskar

Kostnaderna for utvecklande av ett hogklas-
sigt huvudvignit enligt alternativ A dr ca
47 mrd mk och enligt alternativ B ca 33 mrd
mk.

Trafikantkostnaderna minskar i takt med att
huvudvigarna forbittras. De darliga inbe-
sparingarna 1 trafikantkostnader dr ar 2010
i forhdllande till det nuvarande vignitet i

Transporternas serviceniva forbattras - transportkostnaderna minskar

Hogklassiga huvudvigar betjdnar synnerli-
gen vil det moderna decentraliserade och
langt programmerade produktions- och dis-
tributionssystemet, i vilket man kriver tillfor-
litlighet och punktlighet av periodiska trans-
porter.

Trafikforhallandena forbattras

Antalet huvudvigar som stockas och blocke-
ras (servicenivderna E och F) minskar fram
till &r 2010 i weekendtrafiken frdn 1820 km
till 280 km i alternativ A och till 560 km i
alternativ B. I normal vardagstrafik minskar
dylika viagavsnitt frdn 1150 km till 130 km i
alternativ A och till 280 km 1 alternativ B.

alternativ A ca 1200 Mmk/ar och i alterna-
tiv B ca 1100 Mmk/éar. I bdgge alternativen
ir den tunga trafikens andel av inbesparin-
garna i trafikantkostnader ca 300 Mmk/ar.

Huvuddelen av inbesparingarna uppkom-
mer pd de motorleder som ingédr i huvud-
vignitet.

Hogklassiga huvudvigar innebdr att trans-
porternas servicenivd forbdttras, transport-
kostnaderna sjunker och industrins kon-
kurrenskraft oOkar.

fram till & 2010 i weekendtrafiken frén
1820 km till 280 km i alternativ A och till
560 km i alternativ B. I normal vardags-
trafik minskar dylika vigavsnitt frdn 1150
km till 130 km i alternativ A och till 280 km
i alternativ B. ‘
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- Inverkan pa miljon

I detta sammanhang kan man bara Over-
slagsmissigt behandla buller och luftfor-
oreningar fororsakade av trafiken. Alla 6vriga
miljoverkningar dr s& specifika, att en
uppskattning av dem fOrutsitter noggrann
vigplanering 1 varje sirskilt fall.

Fordonsbullret bestdr i huvudsak av buller
frin motor, avgaser och ringar. Vid laga
hastigheter dr ringarnas andel liten medan
bullret frén ringarna vid hoga hastigheter ar
dominerande. De av trafiken foranledda
bulleroldgenheterna kan bist behirskas kring
nya motorleder, eftersom bullret kan tagas 1
betraktande redan 1 planeringsskedet.

Utvecklandet av huvudvignitet inverkar inte
i mirkbar grad pd mingden eller arten av
luftfororeningar fororsakade av trafiken. En
trafikstrom, som @r stockad och ror sig ojimnt,
producerar mera fOroreningar dn en l6pande
och jamn trafikstrom. andra sidan Okar
utsldappen vid hoga hastigheter.

cO Kolmonoxid

HC Kolvate
NO, Kvéaveoxid
,  Svaveldioxid

1000 ton/ar

. B ovrica
300

‘ [ TRAFIKEN

31 Trafikens andel av utslippen

Situationen betrdffande utsldpp frédn vig-
trafiken hdller pd att forindras. Tack vare
nya avgasbestammelser for bensindrivna bilar
(katalysatorer) minskar kviveoxidutsldppen
(NO,), kolviteutsldppen (HC) och kol-
monoxidutslippen (CO) mirkbart /6/. De
totala utsldppen fran vigtrafiken berdknas 1
borjan av 2000-talet vara mindre &@n idag
fastdn trafiken och bilparken Okar.

/6/ Mojligheterna att begrinsa kvive-
oxidutsldpp fran trafik. Helsingfors 1989.
Miljoministeriet.

Personbiltrafikens utsldpp 16/




D& hogklassiga huvudvigar utbyggs mellan

olika omradescentra och huvudstadsregionen

samt mellan omrédescentra, forbattras till-

gangligheten till omrdden utanfér huvud-

stadsregionen, interaktionen mellan olika

omréden okar och mojligheterna for foretag |
och inrdttningar att lokaliseras till omrades- |
centra forbattras. Detta mojliggér en konti-

nuerlig och jdmlik utveckling av olika

omraden ocksd 1 framtiden.

\
}— En regionalt balanserad utveckling starks
i
i
|




Trafiksakerheten forbatiras

En forbittring av huvudvidgnitet inverkar
positivt pd trafiksdkerheten. I berdkningarna
har man utgétt ifrdn foljande olyckskvoter
for personskadeolyckor pé olika typer av
viagar (personskadeolyckor/100 milj.bilkm):

Hastighetsbegransning (km/h)
80 100 120

Motorvig 9 11
Motortrafikled 9 11
Vanlig riksvig 20 24
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Bigge alternativen minskar antalet trafikolyc-
kor i1 jimforelse med det nuvarande vigniitet.
Savidl i1 alternativ A som 1 alternativ B dar
antalet personskadeolyckor ar 2010 ca 3 %
mindre @n det vore i det nuvarande vigniitet,
vilket innebidr ca 55 stycken férre person-
skadeolyckor. I olyckskostnader innebidr detta
ca 35 Mmk/ér.




Korkomforten 6kaf

For mdnga som arbetar inom trafiken utgor
viagmiljon ocksd arbetsmiljo. En forbittring
av den innebidr Okad trygghet och minskade
pafrestningar 1 arbetet samt okad korkom-
fort.

Som en fojd av det okade vilstandet kriver
trafikanterna en allt bittre trafikmiljo, bittre
service och exakt information om korfor
hédllandena, sd att resandet skall vara savil
behagligt som tryggt.




o

September

Utveckling av huvudvagnatet
Tidplan for ar 1989

VVS:s rapport: Utveckling av
Finlands huvudvagnit, utgangs-
punkter som underlag for en
omvirdering

Diskussionen pabdorjas
VVS inbegir utlatanden over
rapporten av
o centrala ambetsverk
© centralforbundet for region-
planering samt regionplane-
och landskapsforbund
organisationer for industri
och handel
kommunala centralorganisationer

Behandling och virdering av ut-
latandena

VVS bereder ett forslag for utveck-
ling av huvudvigniitet pa lang sikt

VVS oversander sitt forslag till
trafikministeriet

v -

Tillaggsuppgifter

VVS:s planeringsavdelning, PB 33, 00521 Helsingfors

Kontaktpersoner: Planeringsdirektor Erkki Koskinen,
Bitrddande direktor Juhani Tervala,
Dipl.ing. Markku Linnasalmi,

tel. (90) 1542005
tel. (90) 1542011
tel. (90) 1542028
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