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Investeringsprogrammet för statens trafikledsnät för 2025–2032 – Bilaga 6: 

Konsekvensbedömning. Trafikledsverket. Helsingfors 2024. Trafikledsverkets publikat-

ioner 26sve/2024. 99 sidor och 2 bilagor. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-405-166-8. 
 

Nyckelord: trafikinvesteringar, konsekvenser 

Sammanfattning 

I samband med utarbetandet av investeringsprogrammet för statens trafikledsnät 
görs en konsekvensbedömning på programnivå som beskrivs närmare i denna rap-
port som bifogas som bilaga till konsekvensbedömningen. I första delen av rap-
porten presenteras den rättsliga grunden för konsekvensbedömningen av investe-
ringsprogrammet och annat styrmaterial och man beskriver konsekvensbedöm-
ningens roll samt växelverkan och samarbete med intressegrupper i beredningen 
av programmen. I den första delen beskrivs också konsekvensbedömningen som 
helhet i beredningen av programmen samt metoderna för konsekvensbedöm-
ningen och de primärdata som använts. 

I rapportens andra del presenteras resultaten av PRIO-beräkningar och andra 
granskningar som gjorts i samband med beredningen av investeringsprogrammet. 
Granskningarna ger information om konsekvenserna av investeringsprogrammet 
och vilka målområden programmet särskilt betonar samt om hur påverkan sker på 
olika områden. Dessutom ger beräkningarna information om effekterna av de pro-
jekt som inte omfattas av programmet. I effektivitetsjämförelsen har teoretiska 
projektkorgar skapats som jämförts med investeringsprogrammets projektkorg. I 
optimeringen har nyttan antingen med ett eller två målområden maximerats, var-
vid man gestaltar de bästa projekten inom varje målområde och den maximala 
nytta som kan uppnås. Genom att utnyttja flermålsoptimering har man strävat 
efter att urskilja de projekt som genomförs bra för alla målområden. Genom en 
effektivitetsjämförelse kombinerat med resultaten från flermålsoptimeringen kan 
man urskilja de bästa och svagaste projekten i projektgruppen. 

Det är ofta dyrt att betona ett enskilt målområde alltför mycket. I en verksamhets-
miljö med flera mål går det inte att uppnå den bästa projektkorgen genom att 
betona ett målområde, men effektivitetsjämförelserna hjälper till att förstå vilka 
fördelar som kan uppnås på ett enskilt målområde, priset på dessa fördelar i för-
hållande till andra målområden samt att identifiera de mest effektiva projekten 
inom ett enskilt målområde. 

Det är viktigt att utnyttja PRIO som en del av konsekvensbedömningen för konse-
kvenserna av investeringsprogrammet, men PRIO kan inte direkt ta ställning till 
hur bra en enskild projektkorg eller ett enskilt projekt är ur andra än de perspektiv 
som beaktas i PRIO-verktyget. För en omfattande konsekvensbedömning behövs 
också granskning av influensområden som inte finns i PRIO, till exempel med hjälp 
av information om konsekvenserna som producerats i samband med planeringen 
av projekten. 
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Valtion väyläverkon investointiohjelma vuosille 2025–2032 – Liite 6: Vaikutus-

ten arviointi. Väylävirasto Helsinki 2024. Väyläviraston julkaisuja 26sve/2024. 99 sivua ja 

2 liitettä. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-405-166-8. 
 

Avainsanat: liikenneinvestoinnit, vaikutukset 

Tiivistelmä 

Valtion väyläverkon investointiohjelman laadinnan yhteydessä tehdään ohjelmata-
son vaikutusten arviointia, jota tämä vaikutusten arvioinnin liiteraportti avaa tar-
kemmin. Raportin ensimmäisessä osassa esitellään investointiohjelman vaikutus-
ten arvioinnin lainsäädännöllinen perusta ja muuta ohjaavaa aineistoa sekä kuva-
taan vaikutusten arvioinnin roolia sekä vuorovaikutusta ja sidosryhmäyhteistyötä 
ohjelmien valmistelussa. Ensimmäisessä osassa kuvataan myös vaikutusarvioinnin 
kokonaisuus ohjelmien valmistelussa sekä vaikutusten arvioinnin menetelmiä ja 
käytettyjä lähtötietoja. 

Raportin toisessa osassa esitetään investointiohjelman valmistelun yhteydessä teh-
tyjen PRIO-laskentojen ja muiden tarkastelujen tuloksia. Tarkastelut tuottavat tie-
toa investointiohjelman vaikutuksista ja siitä, mitä tavoitealueita ohjelma erityisesti 
painottaa sekä siitä, miten vaikutukset kohdistuvat eri alueille. Lisäksi laskennat 
tuottavat tietoa ohjelman ulkopuolelle jääneiden hankkeiden vaikutuksista. Tehok-
kuusvertailussa on muodostettu teoreettisia hankekoreja, joita on vertailtu inves-
tointiohjelman hankekoriin. Optimoinnissa on maksimoitu joko yhden tai kahden 
tavoitealueen hyödyt, jolloin hahmotetaan kunkin tavoitealueen parhaat hankkeet 
sekä saavutettavissa olevat maksimihyödyt. Monitavoiteoptimointia hyödyntämällä 
on pyritty erottelemaan hankkeet, jotka toteuttavat hyvin kaikkia tavoitealueita. 
Tehokkuusvertailun ja monitavoiteoptimoinnin tulokset yhdistämällä hanke-
joukosta pystytään erottelemaan parhaat ja heikoimmat hankkeet. 

Yksittäisen tavoitealueen liiallisella painotuksella on usein kallis hinta. Monitavoit-
teisessa toimintaympäristössä yhden tavoitealueen painottamisella ei voida saa-
vuttaa parasta hankekoria, mutta tehokkuusvertailut auttavat ymmärtämään saa-
vutettavissa olevien hyötyjen määrän yksittäisellä tavoitealueella, näiden hyötyjen 
hinnan suhteessa muihin tavoitealueisiin sekä tunnistamaan yksittäisen tavoitealu-
een kannalta tehokkaimmat hankkeet. 

PRIO:n hyödyntäminen osana investointiohjelman vaikutusten arviointia on tär-
keää, mutta PRIO:lla ei voida suoraan ottaa kantaa yksittäisen hankekorin tai hank-
keen hyvyyteen muiden kuin PRIO-työkalussa huomioitujen vaikutusten näkökul-
masta. Laajaan vaikutusten arviointiin tarvitaan myös PRIO:sta puuttuvien vaiku-
tusalueiden tarkastelua esimerkiksi hankkeiden suunnittelun yhteydessä tuotetun 
vaikutustiedon avulla. 
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Investment programme for state-owned transport infrastructure network for 

2025-2032. Appendix 6: Impact assessment Finnish Transport Infrastructure 

Agency, Helsinki 2024. Finnish Transport Infrastructure Agency publications 26sve/2024. 
99 pages and 2 attachments. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-405-166-8. 

 
Keywords: transport investments, impacts 

Abstract 

In connection with the preparation of the investment programme for the state-
owned transport infrastructure network, a programme level impact assessment will 
be carried out, and this assessment will be discussed in more detail in this report. 
The first part of the report presents the legislative basis for assessing the impacts 
of the investment programme, as well as other guiding material. It also describes 
the role of impact assessments as well as the interaction and stakeholder cooper-
ation conducted in the preparation of the programmes. In addition, the first part 
describes the impact assessment as a whole as part of the preparation of pro-
grammes, and the methods and source data used in the impact assessment pro-
cess. 

The second part of the report presents the results of the PRIO calculations and 
other reviews carried out in connection with the preparation of the investment 
programme. These reviews produce information on the impacts of the investment 
programme, which target areas the programme places particular emphasis on, and 
how its impacts will affect different regions. In addition, the calculations produce 
information on the impacts of projects excluded from the programme. In the effi-
ciency comparison, hypothetical project categories have been created, and they 
have been compared to the project category of the investment programme. In the 
optimisation, the benefits of either one or two target areas have been maximised, 
outlining the best projects in each target area and the maximum benefits that can 
be achieved. By utilising multi-objective optimisation, the aim has been to define 
the projects that implement every target area well. By combining the results of the 
efficiency comparison and multi-objective optimisation, the best and the weakest 
projects can be identified from the project group. 

An overemphasis on an individual target area will often be costly. In a multi-ob-
jective operating environment, emphasising one target area will not achieve the 
best project category, but efficiency comparisons help to highlight the amount of 
achievable benefits in a single target area and the cost of these benefits in relation 
to other target areas, as well as identify the most efficient projects in a single 
target area. 

It is important to utilise PRIO as part of the investment programme’s impact as-
sessment, but PRIO cannot be used to directly comment on the adequacy of an 
individual project category or project from the perspective of impacts other than 
those taken into account in the PRIO tool. Extensive impact assessments also re-
quire an examination of the impact areas missing from PRIO, for example by 
means of impact data produced in connection with the project planning process. 
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Förord 

Denna rapport avser Investeringsprogrammet för statens trafikledsnät för perioden 
2025–2032. I rapporten beskrivs bedömningen av investeringsprogrammets kon-
sekvenser. 

Rapportens första del innehåller en beskrivning av investeringsprogrammets kon-
sekvensbedömning som helhet samt de metoder som använts. I rapportens andra 
del beskrivs PRIO-beräkningar som gjorts till stöd för utarbetandet av investerings-
programmet samt andra utredningar och resultaten av dem. 

 
Helsingfors mars 2024 

Trafikledsverket 
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1 Den lagstadgade grunden och annat 
styrmaterial för bedömningen av 
investeringsprogrammets konsekvenser 

Bakgrunden till beredningen av investeringsprogrammet för statens trafikledsnät 
är den nationella lagstiftningen samt olika anvisningar och handböcker för Trafik-
ledsverkets konsekvensbedömning samt utredningar som förklarar konsekvensbe-
dömningen (bild 1). 

 

Bild 1. Den lagstiftning som ligger till grund för konsekvensbedömningen av 
investeringsprogrammet och annat material som styr konsekvensbedömningen. 

1.1  Lag om bedömning av miljökonsekvenserna 
av myndigheters planer och program 

Lagen om bedömning av miljökonsekvenserna av myndigheters planer och pro-
gram (200/2005, den s.k. SMB-lagen) verkställer Europaparlamentets och rådets 
direktiv om bedömning av vissa planers och programs miljöpåverkan (2001/42/EG, 
det s.k. SEA-direktivet) Syftet med lagen är att främja bedömningen och beaktan-
det av miljökonsekvenser när myndigheter bereder och godkänner planer och pro-
gram, att förbättra allmänhetens tillgång till information och möjligheter till med-
bestämmande samt att främja en hållbar utveckling. 

Enligt SMB-lagen ska en myndighets plan eller program som baserar sig på en lag, 
förordning eller administrativ bestämmelse genomgå en miljöbedömning, om det 
är fråga om en plan eller ett program som utarbetas för bl.a. trafiken och där 
förutsättningarna anges för tillstånd för projekt eller godkännande av projekt. I 
statsrådets förordning om bedömning av miljökonsekvenserna av myndigheters 
planer och program (347/2005) definieras bland annat den riksomfattande trafik-
systemplanen i som en plan som förutsätter en lagstadgad formbunden miljöbe-
dömning. 



Trafikledsverkets publikationer 26sve/2024 11 
 

 

Planerna och programmen för trafikledshållning omfattas av den allmänna skyldig-
heten att utreda konsekvenserna enligt 3 § i SMB-lagen. Paragrafen tillämpas på 
planer och program som inte bedöms enligt 4 och 5 § i SMB-lagen. Enligt 3 § i 
lagen ska den myndighet som ansvarar för en plan eller ett program se till att 
miljökonsekvenserna utreds och bedöms i tillräcklig utsträckning under bered-
ningen, om genomförandet av planen eller programmet kan ha betydande miljö-
konsekvenser. För planer och program som omfattas av den allmänna skyldigheten 
att utreda konsekvenserna tillämpas inte bestämmelserna i 8–12 § i SMB-lagen, 
som bland annat behandlar principerna om beredning av en miljörapport och in-
formation om denna. Målet är att myndigheterna ska vara medvetna om miljökon-
sekvenserna av de planer och program som de bereder och ta dem i beaktande i 
de olika beredningsfaserna. 

I SMB-lagen (2 §) avses med miljökonsekvenser de direkta och indirekta verk-
ningar som en plan eller ett program medför för 

• människors hälsa, levnadsförhållanden och trivsel 
• marken, vattnet, luften, klimatet, växtligheten och organismer samt na-

turens mångfald 
• samhällsstrukturen, den byggda miljön, landskapet, stadsbilden och kul-

turarvet 
• utnyttjande av naturresurserna samt 
• växelverkan mellan de ovannämnda faktorerna. 

Enligt regeringens proposition (RP 243/2004) ska miljökonsekvensbedömningen 
göras som ett led i den övriga beredningen av planen eller programmet, och in-
formationen ska ges enligt den lagstiftning som gäller för planen eller programmet 
eller, om sådan lagstiftning saknas, enligt förvaltningslagen. Miljökonsekvenserna 
ska utredas och bedömas i den omfattning och med den exakthet som beslutspro-
cessen i respektive fall kräver. I bedömningen ingår att i nödvändig omfattning 
utreda alternativ och verkningarna av dem samt samarbete mellan och medverkan 
av olika aktörer. 

1.2  Lag om trafiksystem och landsvägar 

Lagen om trafiksystem och landsvägar (503/2005) innehåller bestämmelser om 
trafiksystemplanering på riksnivå inom alla trafikformer och färdsätt. Lagen inne-
håller också bestämmelser om landsvägar och deras servicenivå och om väghåll-
ning. Syftet med lagen är att organisera trafiksystemplaneringen så att dess riks-
omfattande och regionala mål samordnas och förutsättningar skapas för ett fun-
gerande trafiksystem och dess utveckling. Trafiksystemplanering är fortlöpande 
planering som sker i växelverkan mellan olika parter och som baserar sig på kon-
sekvensbedömning och samarbete mellan aktörer. Syftet med trafiksystemplane-
ringen är att främja ett fungerande, säkert och hållbart trafiksystem genom att 
särskilt beakta exempelvis förebyggandet och minskningen av de olägenheter som 
trafiken orsakar för miljön samt trafiksystemets energieffektivitet (15 a §). Den 
riksomfattande trafiksystemplanen ska också innehålla en bedömning av miljökon-
sekvenserna enligt SMB-lagen (15 b §). 

Syftet med lagen om trafiksystem och landsvägar är att upprätthålla och utveckla 
landsvägsförbindelserna som en del av trafiksystemet så att de fungerar, är trygga, 
främjar en hållbar utveckling och tillgodoser trafik- och transportbehoven samt att 
säkerställa ett enhetligt landsvägsnät och en enhetlig servicenivå i hela landet. 
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Dessutom är syftet med lagen att trygga möjligheterna att delta i planeringen av 
statsägda landsvägar. 

Enligt 13 § i lagen ska utvecklingen och underhållet av samt investeringarna i 
landsvägsnätet främja  

1. den riksomfattande trafiksystemplanens mål 
2. möjligheterna att uppnå de riksomfattande målen för områdesanvänd-

ningen, områdesutvecklingen, möjligheterna att uppnå de mål som ställts 
för samhällsstrukturen och miljön vid planeringen av markanvändningen 
samt en ekonomisk samhällsstruktur och områdesanvändning 

3. minskningen av utsläpp i trafiken samt 
4. möjligheterna att utnyttja data och digitalisering, automatisering av trafi-

ken och förutsättningarna för utveckling av trafikservicen. 

Enligt 13 § i lagen ska landsvägar också planeras, byggas och hållas i skick så att 
bland annat de olägenheter som landsvägsnätet och trafiken orsakar miljön blir så 
små som möjligt och naturresurserna används sparsamt, väghållningen inte orsa-
kar någon större skada eller olägenhet än behövligt samt landsvägarna med avse-
ende på trafiken och tekniskt sett är så fungerande och säkra som möjligt. 

Utredningsplanen för en landsväg ska innehålla en bedömning av verkningarna av 
vägen och trafiken, såsom verkningar på miljön samt på människors hälsa, lev-
nadsförhållanden och trivsel. Möjligheterna att avlägsna eller lindra menliga verk-
ningar samt en preliminär kostnadskalkyl ska också presenteras i planen (19 §). 
Till vägplanen ska fogas en bedömning av vägens verkningar och i planen anges 
de åtgärder som behövs för att avlägsna eller minska de menliga verkningar som 
byggandet av vägen eller trafiken medför (22 §). 

I lagen regleras också förfarandet vid miljökonsekvensbedömning av vägprojekt 
(29 §). Uppnåendet av projektens uppskattade och övriga verkningar ska syste-
matiskt följas och resultaten av uppföljningen ska användas vid bedömningen av 
olika projekts verkningar och vid valet av planeringslösningar. Av särskilda skäl kan 
det även göras en efterhandsbedömning av projekt av vilka det har gjorts en pro-
jektbedömning (32 §). 

1.3  Banlag 

I banlagen (110/2007) föreskrivs det om bannät, banhållning, nedläggning av en 
järnväg och de rättigheter och skyldigheter som bannätsförvaltaren har liksom 
även om fastighetsägares och övriga sakägares rättsliga ställning i ärenden som 
gäller banhållning. Syftet med lagen är att upprätthålla och utveckla järnvägsför-
bindelserna som en del av trafiksystemet och så att de fungerar och är trygga samt 
främjar en hållbar utveckling och tillgodoser behoven hos person- och godstrafik 
på järnvägarna. 

Enligt 5 § i lagen ska bannätet utvecklas och underhållas och investeringar ska 
göras i syfte att främja  

1. den riksomfattande trafiksystemplanens mål 
2. möjligheterna att uppnå de riksomfattande målen för områdesanvänd-

ningen, områdesutvecklingen, möjligheterna att uppnå de mål som ställts 
för samhällsstrukturen och miljön vid planeringen av markanvändningen 
och en ekonomisk samhällsstruktur och områdesanvändning 
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3. minskningen av utsläpp i trafiken samt 
4. möjligheterna att utnyttja data och digitalisering, automatisering av trafi-

ken och förutsättningarna för utveckling av trafikservicen. 

Enligt 5 § i lagen ska järnvägarna med beaktande av deras trafikmässiga betydelse 
också planeras, byggas och underhållas så att bland annat de olägenheter som 
bannätet och järnvägstrafiken förorsakar miljön blir så små som möjligt och natur-
resurserna används sparsamt, banhållningen inte leder till att någon tillfogas större 
skada eller olägenhet än behövligt samt järnvägarna trafikmässigt och tekniskt är 
så funktionella som möjligt och de från järnvägstrafikens och den övriga trafikens 
synpunkt är så säkra som möjligt. 

Utredningsplanen för en järnväg ska innehålla en bedömning av verkningarna av 
järnvägen och trafiken, såsom verkningar på miljön samt på människors hälsa, 
levnadsförhållanden och trivsel. Möjligheterna att avlägsna eller lindra menliga 
verkningar samt en preliminär kostnadskalkyl ska dessutom presenteras i planen 
(12 §). Till järnvägsplanen ska fogas en bedömning av järnvägens verkningar och 
i planen anges de åtgärder som behövs för att avlägsna eller minska de menliga 
verkningar som byggandet av banan eller järnvägstrafiken medför (15 §). 

Bestämmelser om förfarandet vid miljökonsekvensbedömning av banprojekt finns 
i 24 § i banlagen. Uppnåendet av projektens uppskattade och övriga verkningar 
ska systematiskt följas och resultaten av uppföljningen ska användas vid bedöm-
ningen av olika projekts verkningar och vid valet av planeringslösningar. Av sär-
skilda skäl kan det även göras en efterhandsbedömning av projekt av vilka det har 
gjorts en projektbedömning (27 §). Vid underhållet av en järnväg ska hänsyn tas 
även till miljöaspekter (29 §). 

1.4  Annan lagstiftning som styr 
konsekvensbedömningen 

Planeringen, byggandet och underhållet av farleder – till skillnad från landsvägar 
och banor – regleras inte av särskild lagstiftning utan grundar sig främst på vat-
tenlagen (587/2011) och sjötrafiklagen (782/2019). 

Lagen om förfarandet vid miljökonsekvensbedömning (252/2017, s.k. 
MKB-lagen) och statsrådets tillhörande förordning (277/2017) reglerar miljö-
konsekvensbedömningen av vissa projekt. Syftet med förfarandet vid miljökonse-
kvensbedömning enligt MKB-lagen är att säkerställa att miljökonsekvenserna ut-
reds tillräckligt exakt när ett projekt orsakar betydande negativa miljökonsekven-
ser. Syftet med MKB-förfarandet är också att öka allas möjligheter att delta i och 
påverka planeringen av projekt. 

Bedömningsförfarandet enligt lagen tillämpas på sådana projekt och ändringar av 
projekt som sannolikt kommer att ha betydande miljökonsekvenser. Enligt bilagan 
till MKB-lagen ska följande trafikprojekt bedömas i förfarandet vid miljökonse-
kvensbedömning 

• byggande av motorvägar eller motortrafikleder 
• anläggande av en ny, minst 10 kilometer lång sammanhängande väg med 

fyra eller flera körfält 
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• ny linjeföring eller breddning av en väg så att den sammanhängande väg-
sträckan med fyra eller flera körfält som härvid bildas är minst 10 kilome-
ter lång 

• anläggande av järnvägar avsedda för fjärrtrafik 
• anläggande av flygplatser med en banlängd av minst 2 100 meter 
• havsfarleder, hamnar, lastnings- eller lossningskajer som i huvudsak 

byggs för handelssjöfart och är avsedda för fartyg med en dödvikt på mer 
än 1 350 ton 

• kanaler, farleder i inre farvatten för fartygstrafik eller hamnar som byggs 
för fartyg med en dödvikt på mer än 1 350 ton samt 

• tunnlar mellan Finland och Estland. 

I MKB-förfarandet bedöms konsekvenserna i enlighet med MKB-lagen för 
• befolkningen samt för människors hälsa, levnadsförhållanden och trivsel 
• marken, jorden, vattnet, luften, klimatet, växtligheten, organismer och 

naturens mångfald (särskilt för de arter och naturtyper som skyddats med 
stöd av rådets direktiv 92/43/EEG om bevarande av livsmiljöer samt vilda 
djur och växter och Europaparlamentets och rådets direktiv 2009/147/EG 
om bevarande av vilda fåglar) 

• samhällsstrukturen, de materiella tillgångarna, landskapet, stadsbilden 
och kulturarvet 

• utnyttjande av naturresurserna samt 
• växelverkan mellan de ovannämnda faktorerna. 

Vid utredningen och bedömningen av miljökonsekvenser följs i stor utsträckning 
miljölagstiftningen. 

1.5  Annat material som styr arbetet 

För projektbedömning av trafikleder används en nyttokostnadsanalys och kon-
sekvensbedömning. Genom projektbedömningen säkerställer man att det bästa 
projektalternativet framskrider i planeringen. Anvisningar för projektbedömning av 
vägar, järnvägar och farleder finns i anvisningarna för de olika trafikformerna. 
Bakom anvisningarna för alla trafikformer ligger den allmänna anvisningen för pro-
jektbedömning av trafikleder (Liikenneväylien hankearvioinnin yleisohje) som pre-
senterar de huvudprinciper som är gemensamma för alla trafikformer. De enhets-
värden som använts i nyttokostnadskalkylerna presenteras i sina egna publikat-
ioner. 

• Liikenneväylien arvioinnin yleisohje (Trafikledsverkets anvisningar 
36/2020) 

• Ratahankkeiden arviointiohje (Trafikledsverkets anvisningar 39/2020) 
• Rataverkon korjaushankkeiden arviointiohje (Trafikledsverkets anvis-

ningar 10/2022) 
• Tiehankkeiden arviointiohje (Trafikledsverkets anvisningar 37/2020) 
• Teiden parantamishankkeiden arviointiohje (Trafikledsverkets anvisningar 

13/2022) 
• Vesiväylähankkeiden arviointiohje (Trafikledsverkets anvisningar 

38/2020) 
• Tieliikenteenhallinta- ja älyliikennehankkeiden arviointiohje (Trafikleds-

verkets anvisningar 32/2020) 
• Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikköarvot 2018 (Trafikleds-

verkets anvisningar 40/2020) 
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• Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikköarvojen määrittäminen 
vuodelle 2018 (Trafikledsverkets publikationer 48/2020) 

• Alusliikenteen yksikkökustannukset (Trafikledsverkets publikationer 
49/2020). 

Trafikledsverkets anvisningar om miljökonsekvensbedömning ger en helhets-
bild av utredningen och bedömningen av miljökonsekvenserna i trafikledsprojekt.  
Anvisningen om miljökonsekvensbedömning av väg- och banprojekt beskriver 
grunderna för utredning och bedömning av miljökonsekvenser i olika planerings-
skeden samt förfarandet vid miljökonsekvensbedömning enligt MKB-lagen. Anvis-
ningen informerar kontaktmyndigheten om planeringssystemet för landsvägar och 
järnvägar samt projektledarna om MKB-förfarandet för att bättre samordna plane-
rings- och konsekvensbedömningsprocesserna för trafikleder. Anvisningen om mil-
jökonsekvensbedömning av farledsprojekt beskriver MKB-förfarandet och styr till-
lämpningen av lagstiftningen som gäller det i farledsprojekt. Dessutom lyfter an-
visningen fram frågor som Trafikledsverket bör uppmärksamma när det deltar i 
andra parters MKB-förfaranden. 

• Ympäristövaikutusten arviointi rata- ja tiehankkeissa (Trafikledsverkets 
anvisningar 2/2021) 

• Ohje ympäristövaikutusten arviointimenettelystä vesiväylähankkeissa 
(Trafikledsverkets anvisningar 12/2020). 

Trafikledsverkets miljöanvisning för banhållning beskriver i mer detalj feno-
men som rör olika miljöfrågor i olika skeden av banhållningsprocessen. Anvis-
ningen fokuserar på att ta hänsyn till miljöfrågor i all banhållning från planering till 
konstruktion och underhåll. Parallellt med miljöanvisningen för banhållning an-
vänds anvisningen RATO 20 Ympäristö- ja rautatiealueet. 

• Radanpidon ympäristöohje (Trafikledsverkets anvisningar 26/2021). 

I handboken som Trafikledsverket utarbetat för konsekvensbedömning av pla-
ner och program för trafikledshållningen beskrivs allmänt konsekvensbedöm-
ningen och tillämpningen av handboken i olika planeringssituationer samt i bedöm-
ningsförfarandet, planeringen av konsekvensbedömningen, faktorer som påverkar 
bedömningen och hur konsekvenserna bedöms i praktiken. Handboken behandlar 
konsekvensbedömningen mer omfattande än enbart avgränsat till SMB-lagens de-
finition av bedömning av miljökonsekvenser. Handboken syftar till att ge en över-
sikt över hur konsekvensbedömning bäst kan utföras i olika planeringssituationer 
och erbjuder möjlighet till prövning från fall till fall. 

• SOVA-opas. Opas väylänpidon suunnitelmien ja ohjelmien vaikutusten ar-
viointiin (Väyläviraston oppaita 5/2021). 

Trafikledsverket har publicerat en guide om att utarbeta förstudier för trafikle-
derna. Syftet med guiden är att förtydliga förstudiernas roll i planeringssystemet 
och förenhetliga informationsnivån som produceras i olika förstudier. 

• Opas väylien esiselvitysten laatimiseen (Väyläviraston oppaita 1/2023). 

Trafikledsplaneringens principer för klimatansvar behandlas i klimatutred-
ningen som publicerades 2023. Målet med utredningen är att främja beaktandet 
av klimatfrågor i trafikledsplaneringen. 

• Ilmastoselvitys – Ilmastovastuulliset periaatteet väyläsuunnitteluun (Tra-
fikledsverkets publikationer 36/2023). 
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Trafikledsverket publicerade 2023 en utredning om miljökonsekvenserna av 
trafikledshållningens program. Målet med utredningen är att skapa ett förslag 
om tillvägagångssätt och metoder för Trafikledsverkets konsekvensbedömning av 
strategiska planer och program. 

• Väylänpidon ohjelmien ympäristövaikutukset - Keskeisten vaikutusten tun-
nistaminen ja arviointi (Trafikledsverkets publikationer 57/2023). 
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2 Konsekvensbedömningens roll i 
beredningen av investeringsprogrammet 

Såsom anges i regeringens proposition om SMB-lagen (RP 243/2004) ska miljö-
konsekvensbedömningen utföras som ett led i beredningen av planen eller pro-
grammet. Konsekvensbedömning är en del av beredningen av programmet samt 
därtill hörande informationsbaserade beslutsfattande, samordning av intressen och 
begränsning av negativa konsekvenser. Beredningen av planen eller programmet 
och konsekvensbedömningen utgör en iterativ process där investeringsprogram-
met hela tiden utvecklas utifrån bedömningen i riktning mot de mål som ställts upp 
för det. Enligt Handledning om miljöbedömning enligt SMB-lagen som publicerats 
av miljöministeriet är en integrering av miljöbedömningen i planberedningen en av 
förutsättningarna för en högkvalitativ och framför allt en effektiv miljöbedömning 
(Miljöförvaltningens anvisningar 2/2017). 

SMB-lagstiftningen innehåller inte direkt bestämmelser om planeringen av miljö-
bedömningen. Enligt miljöministeriets handledning ska resultaten från planeringen 
av miljöbedömningen tydligt dokumenteras som en bedömningsplan, som exem-
pelvis kan vara en promemoria, ett separat program för deltagande och bedöm-
ning eller en del av arbetsprogrammet för planeringen. 

Beredningen av investeringsprogrammet 
 
Den konsekvensbedömning som integrerats i beredningen av investeringspro-
grammet har två syften: 

1. prioritering av projekt när investeringsprogrammet utformas – informat-
ionen som tas fram i bedömningen stöder prioriteringen av projekten och 
transparensen i detta. 

2. bedömning av investeringsprogrammets sammanlagda konsekvenser – 
informationen som tas fram i bedömningen stöder redigeringen av pro-
grammet och beslut i samband med det; i konsekvensbedömningen strä-
var man efter att se olika effektkedjor och beroendeförhållanden i olika 
perspektiv och på så sätt dra slutsatser av investeringsprogrammets sam-
manlagda konsekvenser. 

Investeringsprogrammets konsekvensbedömning grundar sig på bedömningsra-
men i trafiksystemplanen Trafik 12 som presenteras i kapitel 4. Vid konsekvensbe-
dömningen koncentrerar man sig på investeringsprogrammets betydande konse-
kvenser och bedömer hur målen för Trafik 12-planen förverkligas. 

Urvalskriterier för projekten 

I prioriteringen av investeringsprogrammets projekt beaktas bland annat följande:  
• resultat av konsekvensbedömningen av investeringsprogrammet (projekt-

bedömningar och konsekvenser av projekten) i förhållande till målen i 
Trafik 12 

• strategiska riktlinjer som specificerar målen för Trafik 12  
• de behov som identifierats i den strategiska lägesbilden för trafiknätet.  

I prioriteringen av projekt beaktas också snabba förändringar i transportkapaci-
tetsbehoven (bl.a. förändringar i transitotrafiken). Den information som tas fram i 
konsekvensbedömningen stödjer prioriteringen av projekt och transparensen i 



Trafikledsverkets publikationer 26sve/2024 18 
 

 

detta. I valet och prioriteringen av projekt används också verktyget PRIO, som är 
en metod för jämförelse av projektkorgar där man utgår från målen och som an-
vänder information från projektbedömningar.  

Trafikledsformernas särdrag beaktas också vid prioriteringen: 
• programplanering av investeringar i bannätet 

o stora reparationsprojekt 
o samfinansiering i stadsregionerna och projekt kopplade till industri-

ella investeringar 
o möjligheter till FSE-finansiering (i enlighet med Trafik 12-planen) 

• programplanering av investeringar i vägnätet 
o brister i servicenivån för förordningen om huvudleder  
o trafiksäkerhet 
o främjande av gång- och cykeltrafik  
o stora och medelstora broar 
o samfinansiering i stadsregionerna 
o möjligheter till FSE-finansiering (i enlighet med Trafik 12-planen) 

• Programplanering av investeringar i farleder 
o behovens starka beroende på näringslivets investeringar  
o samfinansiering av sjöfarledsprojekt med hamnar 
o möjligheter till FSE-finansiering (i enlighet med Trafik 12-planen) 
o koppling till utvecklingen av hamnarnas landförbindelser. 
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3 Växelverkan och 
intressegruppssamarbete vid 
beredningen och 
konsekvensbedömningen av 
investeringsprogrammet 

SMB-lagstiftningen innehåller bestämmelser om information om beredning av pla-
nen och miljöbedömningen samt om hörande av allmänheten och myndigheter. 
Enligt 8 § i SMB-lagen ska beredningen av planen eller programmet ordnas på ett 
sådant sätt att allmänheten har möjlighet att få information om utgångspunkterna 
för, syftena med och beredningen av planen eller programmet och miljörapporten 
samt att lämna yttranden om ärendet. Enligt regeringens proposition (RP 
243/2004) om SMB-lagen ska information om beredningen av planen eller pro-
grammet ges i enlighet med den lagstiftning som gäller för planen eller program-
met eller, om sådan lagstiftning saknas, enligt förvaltningslagen.  

Enligt Handledning om miljöbedömning enligt SMB-lagen som publicerats av mil-
jöministeriet är allmänhetens deltagande och myndighetssamarbete en väsentlig 
del av planeringen och miljöbedömningen av hög kvalitet, som används för att 
samla in parternas värderingar, intressen, åsikter och information till stöd för pla-
neringen och bedömningen. Konsekvensbedömning är dock alltid i sista hand en 
expertbedömning (Miljöförvaltningens anvisningar 2/2017). 

Trafikledsverket har regelbundet samarbetat med regionala NTM-centraler. NTM-
centralerna deltar i beredningen av Trafikledsverkets planer och program som ex-
perter på trafiksystem och väghållning i sin region.  Kommunernas behov och åsik-
ter kommer fram genom områdenas och regionernas trafiksystemarbete samt från 
regionala trafiksystemplaner och andra regionala utredningar och planer. Trafik-
ledsverket ordnar också regelbundna kundmöten med centrala företagskunder och 
intressentgrupper för att undersöka behov vad gäller trafikledsnätet och utsikter 
till förändringar i verksamhetsmiljön.  

Detta regelbundna och kontinuerliga samarbete utnyttjas vid beredningen av in-
vesteringsprogrammet för statens trafikledsnät och vid konsekvensbedömningen 
som är nära integrerad i beredningen. Beredningen av investeringsprogrammet 
delges också vid trafiksektorns regionala möten och andra diskussionstillfällen. Be-
redningen av investeringsprogrammet diskuteras också vid olika möten inom tra-
fikens förvaltningsområde. I samband med beredningen av investeringsprogram-
met har man anordnat fyra evenemang (Västra Finland, Södra Finland, Östra Fin-
land och Norra Finland). Trafikledsverket har dessutom genom en öppen begäran 
om utlåtande begärt utlåtanden om investeringsprogrammet. Genom dem har man 
fått fram intressegruppernas information och synpunkter i anslutning till investe-
ringsprogrammet. 
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4 Konsekvensbedömning i beredningen av 
investeringsprogrammet 

Begreppet miljökonsekvenser i SMB-lagen är brett. Det täcker inte bara de faktiska 
miljökonsekvenserna utan också verkningar för människor, såsom verkningar för 
hälsan, levnadsförhållandena, trivseln, befolkningen och materiella tillgångar. 
Verkningarna kan vara direkta eller indirekta och positiva (nytta) och/eller negativa 
(nackdelar). Verkningarna kan vara eftertraktade eller icke-eftertraktade. Enligt 
handledningen om miljöbedömning enligt SMB-lagen som publicerats av miljömi-
nisteriet är det skäl att granska alla typer av verkningar åtminstone på någon nivå 
när konsekvenserna identifieras. Det är först efter en preliminär analys av konse-
kvenserna och en bedömning av deras betydelse som man kan rikta en bedömning 
mot de konsekvenser som kräver en grundligare bedömning (Miljöförvaltningens 
anvisningar 2/2017).  

SMB-lagstiftningen kräver en bedömning av de sammantagna konsekvenserna av 
hela planen. Den ger en helhetsbild av planens olika konsekvenser och deras be-
tydelse. Bedömning av delar av planen kan utnyttjas både för att göra planerings-
lösningar under planens bearbetningsskede och för att bedöma konsekvenserna 
av planutkastet eller den färdiga planen. I praktiken kräver bedömningen av de 
sammantagna konsekvenserna av en plan alltid åtminstone någon form av bedöm-
ning av planens dellösningar. De delar av planen som ska bedömas kan vara till 
exempel: 

• enskilda åtgärder, mål och strategiska riktlinjer 
• planens delhelheter, t.ex. prioriterade områden, delstrategier och åt-

gärdshelheter samt de helheter som målen och de strategiska riktlinjerna 
bildar. 

Enligt miljöministeriets handledning måste avgörandet av vilka delar av planen som 
ska bedömas göras från fall till fall. Oavsett situationen är det ändå tillrådligt att 
fokusera bedömningen på de delar av planen som har eller kan ha betydande 
miljökonsekvenser. I planer med ett mycket stort antal åtgärder är det särskilt 
viktigt att bedömningen är målinriktad. 

Konsekvensbedömningen inom investeringsprogrammet för statens trafikledsnät 
ska stödja valet av projekt i programmet. Konsekvensbedömningen används för 
att iterera programmet, dvs. för att skapa den bästa projekthelheten. Vid konse-
kvensbedömningen används både kvantitativ och kvalitativ bedömning. Kopp-
lingen mellan konsekvensbedömningen och beredningsprocessen för investerings-
programmet presenteras på bild 2 och konsekvensbedömningen som helhet på 
bild 3.   
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Bild 2. Konsekvensbedömningens koppling till beredningsprocessen för 
investeringsprogrammet. 

 

Bild 3. Helhetsbedömning av investeringsprogrammets konsekvenser. 

Konsekvensbedömningen kan också typindelas utifrån vad bedömningsresultaten 
speglas i och används för. Enligt den klassificeringen kan man skilja mellan fyra 
grundtyper av bedömning (Vägförvaltningens utredningar 17/2004): 

1. Standard- och normbaserad bedömning 
• exempelvis hur programmet tillgodoser förordningen om huvudleder 

och TENT-T 
2. Målutvärdering 

• exempelvis i vilken grad programmet lever upp till målen och riktlin-
jerna i Trafik 12-planen 

3. Bedömning av effektiviteten 
• exempelvis projektbedömningar enligt anvisningarna för projektbe-

dömning och en del av PRIO-granskningarna 
4. Deltagande bedömning 

• exempelvis att inkludera olika intressenters synpunkter i konsekvens-
bedömningsprocessen – regionala evenemang, regionalt trafiksystem-
arbete, företagsträffar, utlåtanden. 

Bedömningen av investeringsprogrammets konsekvenser innehåller drag av alla 
dessa typer av bedömning. Bedömningen av konsekvenserna börjar med att man 
definierar bedömningsbehovet och -sättet samt identifierar de konsekvenser som 
ska bedömas. I följande skede görs en konsekvensbedömning för de valda typerna 
av konsekvenser med hjälp av de valda bedömningsmetoderna. I konsekvensbe-
dömningen strävar man efter att identifiera och beskriva konsekvenserna och ef-
fektkedjorna. Genom bedömningen av betydelsen av olika konsekvenser kan man 
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uppnå en helhetsbedömning av konsekvenserna samt en bedömning av hur målen 
i Trafik 12-planen uppnås med investeringsprogrammets projekthelhet (bild 4). 

Bild 4. Hur konsekvensbedömningen av investeringsprogrammet framskrider. 

Konsekvenserna av investeringsprogrammet sammanställs och bedöms på tre olika 
nivåer: 

1. projektnivå 
2. trafikledsnivå 
3. hela investeringsprogrammets nivå. 

Vid konsekvensbedömningen på trafikledsnivå drar man nytta av en konsekvens-
bedömning på projektnivå och vid bedömningen av hela investeringsprogrammets 
konsekvenser drar man nytta av en konsekvensbedömning av trafikledsformens 
nivå. 

Enligt handledningen om miljöbedömning enligt SMB-lagen som publicerats av mil-
jöministeriet är grunderna för bedömning av konsekvensernas betydelse följande 
(Miljöförvaltningens anvisningar 2/2017): 

• konsekvensens egenskaper 
• miljöns tillstånd och dess utveckling, t.ex. om konsekvensen riktar sig till 

ett betydande miljöproblem eller ett särskilt värdefullt naturobjekt 
• mål och standarder, t.ex. centrala miljöskyddsmål och olika gränsvärden. 

Grunderna för prövning av behovet av miljöbedömning enligt 2 § i SMB-förord-
ningen kan också ses som ett indirekt ställningstagande till konsekvensernas be-
tydelse. 

De betydande konsekvenserna av investeringsprogrammet identifieras i ett tidigt 
skede under bedömningen. Konsekvensernas betydelse bedöms utifrån följande 
kriterier: 

• vilka konsekvenser är relevanta för investeringsprogrammets mål? 
• vad kan påverkas genom investeringsprogrammet? 

Investeringsprogrammets innehållsliga mål och utgångspunkter består av målen i 
Trafik 12-planen och de strategiska riktlinjer som specificerar dem samt de all-
männa mål som fastställs i lagstiftningen om trafiknät och som ligger till grund för 
Trafik 12-planen. 

Målen för planen Trafik 12 är tillgänglighet, hållbarhet och effektivitet (bild 5). 
Målen är parallella och likvärdiga och de syftar alla till att dämpa klimatföränd-
ringen. 
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Bild 5. Målen som satts för planen Trafik 12. 

Utgångspunkten för att strukturera konsekvenserna av Trafikledsverkets investe-
ringsprogram är konsekvensbedömningsramen i planen Trafik 12 (bild 6). 

 

Bild 6. Ram för konsekvensbedömningen enligt planen Trafik 12. 
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I Investeringsprogrammet för statens trafikledsnät för 2025–2032 har konsekven-
serna behandlats genom de tre målhelheterna i planen Trafik 12, men delområ-
dena har omgrupperats något för att gestalta effektkedjorna (bild 7). Klimatför-
ändringen behandlas som en separat helhet i investeringsprogrammet, trots att 
den i planen Trafik 12 ingår i begreppet ekologisk hållbarhet. Under ekologisk håll-
barhet behandlas endast utsläpp från trafiken som försämrar luftkvaliteten. För 
mer information om innehållet i investeringsprogrammets sammanlagda konse-
kvenser, se kapitel 4.1.3. 

 

Bild 7. Typer av konsekvenser som granskats i Investeringsprogrammet för 
statens trafikledsnät för 2025–2032. 

4.1  Konsekvensbedömning 

4.1.1  Konsekvenser på projektnivå 

Konsekvenserna på projektnivå beskrivs i samband med projektbeskrivningarna i 
rapporterna som bifogas som bilagor till investeringsprogrammet. Projektbeskriv-
ningar finns både för de projekt som ingår i investeringsprogrammet och för de 
viktigaste projekten som inte ingår i det. I projektbeskrivningarna används ett en-
hetligt underlag som i linje med målen i planen Trafik 12 omfattar en beskrivning 
av konsekvenserna för tillgänglighet, hållbarhet, effektivitet, bekämpning av och 
anpassning till klimatförändringen samt trafiksäkerhet. 

Konsekvensbeskrivningarna på projektnivå bygger på projektbedömningar, konse-
kvensutredningar och konsekvensbedömningar som gjorts under projektens pla-
nering. Projektbedömningar har gjorts för en del av de projekt som ingår i inve-
steringsprogrammet. För stora utvecklingsprojekt för trafikledsnätet görs oftast 
konsekvensbedömningen enligt MKB-lagen i samband med den allmänna projekt-
planeringen, medan miljökonsekvenserna av mindre trafikledsprojekt bedöms i öv-
rigt under planeringen. 
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4.1.2  Konsekvenser på trafikledsformernas nivå 

Investeringsprogrammets konsekvenser beskrivs enligt trafikledsform i rappor-
terna som bifogas som bilagor till investeringsprogrammet. I beskrivningarna av 
konsekvenser per trafikledsform används projektspecifika beskrivningar av konse-
kvenserna. För ban-, landsvägs- och farledsprojekt beskrivs konsekvenserna till 
tillämpliga delar, bland annat konsekvenserna för 

• tillgängligheten (internationell tillgänglighet, tillgänglighet mellan region-
erna, tillgänglighet inom och mellan stadsområden och regioner, service-
nivån på transporter och resor samt användarnytta, regional struktur och 
utvecklingsvillkor, samhällsstruktur, näringslivets verksamhets- och ut-
vecklingsförutsättningar) 

• hållbarheten (möjligheter till mobilitet, hälsa och välfärd, utsläpp, buller 
och vibrationer, användning av naturresurser och biologisk mångfald, yt- 
och grundvatten samt jordmån, bebyggda miljöer och landskap, miljöska-
dor) 

• effektiviteten (samhällsekonomisk effektivitet, offentliga investeringar, ef-
fektiv användning av trafikledsnätet) 

• klimatförändringarna (bromsa och anpassa sig till dem) 
• säkerheten (trafiksäkerhet, säkerhet i rörlighetmiljöerna, miljösäkerhet). 

4.1.3  Investeringsprogrammets övergripande konsekvenser 

Investeringsprogrammets sammanlagda konsekvenser beskrivs i huvudrapporten 
Trafik 12-planen per målområde. I beskrivningen av de sammanlagda konsekven-
serna används konsekvensbeskrivningar på trafikledsformernas nivå. 

När det gäller tillgängligheten, i linje med de strategiska riktlinjerna i planen 
Trafik 12, beskrivs konsekvenserna i termer av internationell tillgänglighet, till-
gänglighet mellan regionerna, tillgänglighet inom stadsområden och regioner samt 
servicenivån på resor och transporter och användarnyttan. Dessutom finns det 
kopplingar mellan konsekvenserna för tillgängligheten och förutsättningarna för 
utveckling av regionstrukturen och regionerna, samhällsstrukturens hållbarhet och 
den ekonomiska tillväxten. Med hjälp av PRIO-beräkningarna beskrivs nyttan för 
tillgängligheten som investeringsprogrammet genererar under de kommande 
30 åren. Dessa beskrivs separat för ban- och landsvägsprojekt och nyttan anges i 
euro. 

Konsekvenserna för hållbarheten beskrivs ur följande perspektiv: 
• jämlikheten mellan människor och möjligheter till mobilitet samt hälsa och 

välfärd 
• trafikutsläpp och buller 
• användning av naturresurser och biologisk mångfald 
• grund- och ytvatten, jordmån samt landskap och kulturmiljö. 

Med hjälp av PRIO-beräkningarna beskrivs nyttan för hållbarheten som investe-
ringsprogrammet genererar under de kommande 30 åren. Dessa beskrivs separat 
för ban- och landsvägsprojekt och nyttan anges i euro. Det bör observeras att just 
i denna helhet tar PRIO-granskningarna inte hänsyn till alla influensområden i hel-
heten. 
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Konsekvenserna för effektiviteten beskrivs i termer av samhällsekonomisk effek-
tivitet, vilket är ett av de viktigaste urvalskriterierna för projekt i investeringspro-
grammet. Med hjälp av PRIO-beräkningarna beskrivs de samhällsekonomiska nyt-
tan för hållbarheten som investeringsprogrammet genererar under de kommande 
30 åren. Dessa beskrivs separat för ban- och landsvägsprojekt och nyttan anges i 
euro. 

Investeringsprogrammets sammanlagda konsekvenser undersöks också ur per-
spektivet för bekämpning av och anpassning till klimatförändringen och trafik-
säkerhetens perspektiv. Med hjälp av PRIO-beräkningarna beskrivs nyttan för 
koldioxidutsläpp och säkerheten som investeringsprogrammet genererar under de 
kommande 30 åren. Dessa beskrivs separat för ban- och landsvägsprojekt och 
nyttan anges i euro. 

4.2  Genomförandet av målen i Trafik 12-planen 

Enligt handledningen om miljöbedömning enligt SMB-lagen som publicerats av mil-
jöministeriet är bedömningen av utfallet av planens egna mål eller mål som fast-
ställts i andra sammanhang i praktiken bedömning av konsekvenser. Det innebär 
ju bedömning av planens inverkan på uppnåendet av målets innehåll. Enligt hand-
ledningen är det tillrådligt att försöka samordna bedömningen av måluppfyllelsen 
och bedömningen av konsekvenserna för att förtydliga bedömningen och undvika 
överlappningar. När konsekvenserna har bedömts kan man vid behov utifrån be-
dömningens resultat utarbeta en separat sammanfattning av måluppfyllelsen. (Mil-
jöförvaltningens anvisningar 2/2017) 

Uppnåendet av målen i planen Trafik 12, och därmed av investeringsprogrammets 
mål, granskas i samband med beredningen av investeringsprogrammet, på basis 
de bedömda konsekvenserna. I samband med konsekvensbedömningen identifie-
ras också vilka strategiska riktlinjer enligt planen Trafik 12 som de projekt som 
valts till programmet genomför och vilka projekt som stöder riktlinjerna som inte 
ingår i programmet. Uppnåendet av målen i planen Trafik 12 i investeringspro-
grammet granskas även med hjälp av teoretiska projekthelheter med viktning på 
ett målområde som har beräknats med hjälp av PRIO. Beräkningarna visar en hur 
stor andel av den teoretiska maximala nyttan av varje målområde som uppnås 
genom investeringsprogrammet. 

4.3  Den regionala fördelningen av 
konsekvenserna 

Den regionala fördelningen av konsekvenserna har gjorts på två sätt: med PRIO-
verktyget per storområde, beroende på var projektet är beläget, och i en separat 
granskning som gjorts för att stödja beredningen av investeringsprogrammet och 
som utreder fördelningen av nyttan från projekten på landskapsnivå. Resultaten 
av den regionala fördelningen av konsekvenserna har granskats i del II av rappor-
ten. 

I PRIO-granskningen har man utrett den regionala fördelningen av konsekvenser 
oberoende av trafikledsform. Granskningen har gjorts per storområde: Södra Fin-
land, Östra Finland, Norra Finland och Västra Finland. Södra Finlands storområde 
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omfattar Kymmenedalen, Päijänne-Tavastland, Nyland och Egentliga Finland. Till 
Östra Finland hör Södra Karelen, Södra Savolax, Kajanaland, Norra Karelen och 
Norra Savolax. Mellersta Österbotten, Lappland och Norra Österbotten hör till 
Norra Finland. Västra Finland omfattar Södra Österbotten, Egentliga Tavastland, 
Mellersta Finland, Birkaland, Österbotten och Satakunta. 

Den regionala fördelningen av konsekvenserna har också beskrivits genom att 
kombinera uppgifterna i den riksomfattande trafikmodellen, statistik över varu-
transporter i vägtrafiken och projektbedömningarna. På så sätt har man fått in-
formation om hur nyttan av varje projekt, trafikform och hela investeringsprogram-
met fördelas landskapsvis.  
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5 Metoder för konsekvensbedömning och 
utgångsinformation 

5.1  Projektbedömning 

I enlighet med lagen om trafiksystem och landsvägar samt banlagen ska en pro-
jektbedömning göras för viktiga väg- och banprojekt. Skyldigheten tillämpas också 
på investeringar i farleder. Utarbetandet av projektbedömningar är en del av pla-
neringen och bedömningen av projektens konsekvenser. Uppgifterna från projekt-
utvärderingarna utnyttjas i de val som görs i planeringen, i programmeringen av 
projekten och i finansieringsbesluten. 

Projektbedömningarna har två primära syften: 
1. att fungera som ett verktyg i planeringen 

• projektbedömningarna hjälper till att formulera de mest effektiva pro-
jektalternativen och välja de bästa alternativen för fortsatt planering 

2. att stödja beslutsfattandet 
• projektbedömningarna beskriver projektets konsekvenser så värdefritt 

som möjligt och tar ställning till projektets lönsamhet. 
 
Projektbedömningen består av flera faser, från beskrivningen av utgångspunkterna 
till slutsatserna och planen för efterhandsbedömning. Bild 8 visar ramverket för 
projektbedömningen.  

 

Bild 8. Ramverk för projektbedömningen. 
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Syftet med konsekvensbedömningen är att beskriva konsekvensen av det aktuella 
planeringsalternativet i förhållande till målet eller bästa möjliga värde. Olika kon-
sekvenser kan bestämmas på samma relativa skala i konsekvensbedömningen. 
Konsekvensbedömningen görs projektspecifikt och konsekvenserna som beräknas 
från olika projekt är inte jämförbara. Med lönsamhetskalkylen skapas möjligheter 
att jämföra och summera konsekvenser. Resultaten av lönsamhetskalkylen an-
vänds bland annat som grund för PRIO-beräkningarna. Bild 9 visar de viktigaste 
stegen i lönsamhetskalkylen. 

Bild 9. De viktigaste stegen i lönsamhetskalkylen. 

Olika projekt eller projektalternativ kan jämföras med varandra om enhetliga be-
räkningsprinciper och enhetsvärden används. Därför kan endast de konsekvenser 
som det finns en befintlig metod för monetär bedömning för och tydliga värde-
ringskriterier ingå i lönsamhetskalkylen. Lönsamhetskalkylen innehåller dock alltid 
osäkerheter, som kan granskas genom att exempelvis undersöka hur en förändring 
i trafikprognosen eller projektets kostnadskalkyl påverkar nyttokostnadskvoten 
(känslighetsgranskning).  

För att uppgifterna från projektbedömningen ska kunna användas och utvärde-
ringarna jämföras ska projektutvärderingarna vara upprättade enligt samma prin-
ciper och kunna jämföras med varandra. För att stödja jämförbara bedömningar 
upprätthåller och uppdaterar Trafikledsverket regelbundet riktlinjerna för projekt-
bedömning. Trafikledsverkets projektbedömningsanvisningar finns i Trafikledsver-
kets anvisningsförteckning och de omfattar både anvisningar för varje farledsform 
och anvisningar för enhetsvärde.  

5.2  PRIO-verktyget 

5.2.1  Allmänt om PRIO-verktyget 

PRIO-verktyget är ett hjälpmedel för jämförelse och prioritering av konsekven-
serna av projekt. PRIO utvecklades ursprungligen för att förbättra utnyttjandet av 
den mångsidiga information om konsekvenserna som projektbedömningar gene-
rerar. Som ett resultat ger PRIO-granskningen information om projektens nytta i 
förhållande till varandra. Dessutom ger PRIO transparens och systematik i moti-
veringarna till valen av projekt. PRIO kan också användas för att se hur väl pro-
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jekten förverkligar de trafikpolitiska målen och för att identifiera komplexa urvals-
situationer med många mål, konsekvenser och projekt. PRIO kan användas på ett 
mångsidigt sätt som hjälp för att fatta kunskapsbaserade beslut. PRIO-verktyget 
kan användas bland annat för att 

• gestalta de enskilda projektens effektprofiler, 
• jämföra projektens effektivitet med tanke på olika mål 

• inrätta projektkorgar och flermålsoptimera deras nytta med olika vikt-
ningar för penninganvändningen och budgetrestriktioner 

• jämföra projektkorgar och deras egenskaper (t.ex. projektens läge, 
trafikform, ställning i trafikledsnätet, förlorad nytta i förhållande till en 
optimal nyttokostnadskvot) 

• stödja projektplaneringen genom att jämföra effektiviteten hos pro-
jektets interna alternativ. 

 
PRIO innehåller information från de projektbedömda projekten (inklusive de olika 
nyttokomponenterna i lönsamhetskalkylen), som används i jämförelser som pro-
duceras med hjälp av verktyget. PRIO kan till exempel användas för att jämföra 
olika projektkorgar och deras konsekvenser. Med den givna finansieringsramen 
kan man också optimera projektkorgar med önskade målviktningar och jämföra 
korgar med olika viktningar. Med PRIO kan man dessutom jämföra projektens ef-
fektivitet, prioritera projekt med olika målviktningar samt skapa effektprofiler för 
enskilda projekt. 

Bild 10 visar en skiss av arbetsfaserna i PRIO. Arbetsfaserna i PRIO består av 
förberedelse, jämförelse och korgbildning samt viktiga resultat. Under berednings-
fasen definieras målområdena och de indikatorer som ska användas och den till-
gängliga projektinformationen sammanställs i PRIO. Projektbedömningarna är 
centrala primärdata i PRIO. Efter beredningsfasen bildas korgarna som ska ingå i 
granskningarna och projekten jämförs. Det sista steget är att sammanställa de 
viktigaste resultaten och utskrifterna.  

 

Bild 10. Arbetsfaser i PRIO. 

PRIO är mest tillförlitligt när projektbedömningarna är av hög kvalitet och utarbe-
tade baserat på befintliga riktlinjer, varvid de är jämförbara med varandra. PRIO 
kan användas både vid utarbetandet av programutkastet och vid analys och jäm-
förelse av projektkorgens nytta i ett utkast som redan skapats. I framtiden kommer 
PRIO:s användbarhet i beredningen av investeringsprogrammet att öka, eftersom 
det görs projektbedömningar för allt fler projekt, såsom vägförbättringsprojekt och 
investeringar i järnvägsreparationer. PRIO:s användbarhet främjas dessutom av 
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att metoderna utvecklas, vilket gör att jämförelsen omfattar allt fler influensområ-
den.  

5.2.2  Målområdena i PRIO 

I PRIO finns sammanlagt sex målområden, vilka huvudsakligen bildas utifrån de 
nyttokomponenter som fås från lönsamhetskalkylen. I riktlinjerna för projektbe-
dömningen beskrivs närmare hur projektens nyttokomponenter ska beräknas och 
vad som ska beaktas vid beräkningen av nyttan. Nyttan fördelas per målområde 
enligt följande: 

• tillgodoseendet av näringslivets behov  
o besparingar i transportkostnaderna 

o arbetsresornas andel av besparingar i körkostnader och servicenivå-

nyttan 

o andel av olägenheterna under byggtiden som riktas mot näringslivet  

• tillgodoseendet av arbets- och fritidsresornas behov  
o arbets- och fritidsresornas andel av besparingar i körkostnader och 

servicenivånyttan 

o andel av olägenheter under byggtiden som riktas mot arbets- och 

fritidstrafiken  

• främjande av trafiksäkerheten 
o olyckskostnadsbesparingar i vägtrafiken 

• minskning av koldioxidutsläppen 
o besparingar i trafikens utsläppskostnader 

• främjande av den ekologiska hållbarheten och hälsan 
o besparingar i bullerkostnader 
o utöver de direkta nyttokomponenterna som fås från nyttokostnadsa-

nalysen beaktas i PRIO följande aspekter i målområdet: 
▪ ändringar i färdsätt i kollektivtrafik- och banprojekt (2 miljoner 

färre körkilometrar motsvarar 1 miljon euro) 
▪ tidsbesparingar i personbilstrafiken i vägprojekt som negativ nytta 

(stadsområdenas radialvägar 50 procent och övriga vägar 25 pro-
cent) 

▪ sammanställningsindikatorn som tillämpas på målområdet grundar 
sig inte på forskningsbaserad kunskap utan på en grov expertbe-
dömning 

▪ hållbarhetsnyttan hos projektkorgarna som bildats kan i första 
hand endast jämföras med varandra och därför beaktas endast 
lönsamhetskalkylens nytta i den totala nettonyttan som presente-
ras i kalkylerna 

o främjande av den offentliga ekonomin 
▪ förändringar i underhållskostnader 
▪ förändringar i bränsle- och mervärdesskatteintäkterna 
▪ restvärde vid utgången av lönsamhetskalkylens analys-

period 
 
Bild 11 visar ramen för målområdena som är uppdelad enligt PRIO-förfarandet. De 
sex målområdena på den lägsta nivån i PRIO kan delas in i målområdena i Trafik 
12-planen. De övriga målområdena i PRIO utgör tillsammans det i Trafik 12-planen 
definierade effektivitetsmålet, eftersom effektiviteten bildas som förhållandet mel-
lan projektens sammanlagda nytta i pengar och totalkostnad. Målen i sig är dock 
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likvärdiga. I PRIO anges viktningarna för målområdena alltid för de sex målområ-
dena på den lägre nivån. Därmed kan indelningen av målområden på högre nivåer 
ändras i en annan jämförelse. Viktningarna som används ska alltid anges i sam-
band med de genomförda granskningarna. 

 

Bild 11. Ramverk av målområdena i PRIO. 

5.2.3  Jämförelse av projekt och korgar 

Effektprofilen för enskilda projekt anger till exempel för varje målområde hur ef-
fektiva konsekvenserna av projektet är i förhållande till andra projekt. Projektets 
effektprofil visar också hur projektets nytta fördelas på de olika målområdena. 
Dessutom kan nyttan per målområde användas för att beräkna effektiviteten för 
varje målområde. Effektiviteten per målområde kan beräknas genom att dividera 
den nytta som uppnås i målområdet med projektets totalkostnad. Effektiviteten 
används som indikator för att säkerställa att projektets nytta i respektive målom-
råde står i proportion till projektets storlek.  

Förutom att jämföra olika projekt kan PRIO även användas för att jämföra olika 
projektkorgar. För korgarna anges en budgetrestriktion för att bibehålla jämför-
barheten mellan korgarna, samt vid behov andra begränsningar, exempelvis i för-
hållande till projektgruppen. I PRIO menas med budgetrestriktion mängden pengar 
som är tillgänglig för investeringarna. När budgetrestriktionen fastställs beaktas 
endast projektets investeringskostnader, i vilka ingår utöver byggkostnaderna pro-
jektets planeringskostnader. Budgetrestriktionen tar inte hänsyn till räntesatsen 
under byggandet eller marginalkostnaden för offentliga medel som påverkar total-
kostnaden och nyttokostnadskvoten för ett enskilt projekt eller den bildade pro-
jektkorgen. Restriktionen måste vara densamma för alla projektkorgar i jämförel-
sen. Genom projektkorgarna som bildats får man fram exempelvis korgens total-
nytta, nyttoposter för varje målområde och nyttans andel av den möjliga nyttan 
per målområde.  
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Exempel 1. Effektprofilen för ett enskilt projekt 
 

Följande effektprofil visar hur projektet placeras i ett annat målområde jämfört med andra 
projekt och hur effektivt projektet genomförs i varje målområde jämfört med det bästa 
projektet i projektgruppen (det projekt som presterar bäst har ett effektivitetsindexvärde på 
100). Projektjämförelserna tar hänsyn till den projektgrupp som ska optimeras och alla dess 
projektalternativ. 

 

 

 

Jämförelser mellan korgar kan göras med olika begränsningar som gäller olika 
projektgrupper. Jämförelsen kan göras med hjälp av fri allokation, i vilket fall man 
inte inför några andra begränsningar för projektgruppen utöver budgetrestrikt-
ionen. I detta fall allokeras pengarna till de projekt som är de effektivaste enligt 
de viktningar som fastställts i respektive jämförelsescenario. I jämförelsen utnytt-
jas dock ofta de möjligheter som verktyget ger för att sätta begränsningar. För 
gruppen projekt som ska optimeras kan man exempelvis sätta begränsningar för 
trafikledsform, planeringsfas, geografiskt läge och ställning i trafikledsnätet. Be-
gränsningar kan sättas för en projektgrupp på grundval av en eller flera variabler. 

5.2.4  Maximering av ett enda målområde och flermålsoptime-
ring 

I jämförelsen av korgar kan man förutom att sätta begränsningar även bestämma 
vilka viktningar som ska användas för målområdena. Om man vill bilda en korg 
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som enbart maximerar nytta och inte ange avvikande viktningar till något av mål-
områdena, tilldelas nyttan i alla målområden samma faktor. På så sätt kan man 
bilda en effektivitetskorg som maximerar nyttokostnadskvoten. Om man vill maxi-
mera ett målområde, ges de andra områdena nollviktning. Vid maximeringen av 
nyttan med projektkorgen som granskas på detta sätt beaktas endast det viktade 
målområdet. På grundval av detta väljs de projekt ut till korgen där den viktade 
nyttan maximeras. 

 Exempel 2. Maximering av ett enda målområde 

När man vill granska de bästa projekten för ett visst målområde kan man ge detta målom-
råde full vikt. Om man vill bilda en projektkorg som maximerar säkerheten ska man först 
fastställa de begränsningar som sätts för projektgruppen och budgetrestriktionen. Efter 
detta ges övriga målområden nollviktning och målområdet för främjande av trafiksäkerhet 
kan ges en vikt av ett. Till projektkorgen som ska optimeras väljs då endast de projekt som 
maximerar den säkerhetsnytta som uppnås med korgen, och därmed påverkar nyttan från 
andra målområden inte resultatet av optimeringen eller innehållet i projektkorgen som max-
imerar trafiksäkerheten.  

 

 

 

 

 

 
Målområdena kan också viktas exempelvis ur Trafik 12-planens hållbarhets- eller tillgänglig-
hetsperspektiv. I det här fallet viktas de önskade målområdena med de valda faktorerna 
och faktorn för de andra målområdena sätts till noll. Till korgen som ska optimeras väljs då 
de projekt som maximerar korgens nytta med de givna viktningarna. 
 

Vid maximering av ett eller flera målområden kan man särskilt hitta projekt som 
representerar dessa målområden väl. Dessutom bidrar detta till att åskådliggöra 
den maximala nytta som kan uppnås med den givna budgetbegränsningen inom 
varje målområde. När ett enskilt målområde betonas framträder dock ofta inte 
projekt som främjar flera olika målområden lika starkt. Sådana projekt kan dock 
lyftas fram genom jämförelser som använder flermålsoptimering.  

Vid flermålsoptimering bildas korgen genom att man med ett större värde betonar 
de målområden som man vill betona mer i optimeringen. Vid maximering av nyttan 
beaktas då också nyttan i andra målområden, men nyttan i de målområden som 
viktats beaktas i enlighet med en given faktor. Till korgen som ska optimeras väljs 
på detta sätt projekt som är framgångsrika inom de viktade områdena, men för 
att kunna väljas måste de också ge tillräckliga fördelar inom andra målområden. 
Ju större viktning man ger ett enskilt målområde, desto större betydelse har nyttan 
i nämnda målområde vid placering av projekt i projektkorgen.  

Genom flermålsoptimering kan man balansera mellan flera mål. Flermålsoptime-
ring lyfter fram hur de olika viktningarna i målområdena påverkar valet av projekt 
som väljs ut till projektkorgarna. Till exempel kan viktningsfaktorer användas i 
granskningarna för att undersöka i vilken utsträckning faktorn för minskning av 

Målområde Viktning 

NL: Tillgodoseendet av näringslivets behov 0,00 

AR&FR: Tillgodoseendet av arbets- och fritidsresornas behov 0,00 

SÄK: Främjande av trafiksäkerheten 1,00 

koldioxid: Minskning av koldioxidutsläppen 0,00 

EH&HÄ: Främjande av ekologisk hållbarhet och medborgarnas 
hälsa 

0,00 

OE: Främjande av den offentliga ekonomins hållbarhet 0,00 
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koldioxidutsläpp ändrar ordningen på den optimerande projektkorgen och priset 
på dessa val ur den samhällsekonomiska nyttans perspektiv. 

Vid flermålsoptimering kan man i korgarnas viktningar använda ett oändligt antal 
olika kombinationer, så de faktorer som används samt antalet jämförelsekorgar 
ska beslutas på förhand. Viktningarna för olika scenarier kan exempelvis väljas 
genom expertbedömningar. Viktningsfaktorerna som används bör alltid anges i 
samband med den analys som utförs för att säkerställa att jämförelserna är trans-
parenta och repeterbara. Flermålsoptimering handlar framför allt om att besluta 
prioriteringarna, dvs. lämplig viktning av målområdena i ett förhållande som anses 
lämpligt.  

PRIO-granskningar kan utföras både med tanke på flermålsoptimering och med 
tanke på att maximera ett enskilt målområde. På så sätt får man fram både de 
projekt som bäst representerar ett enskilt målområde och de projekt som repre-
senterar flera målområden på ett balanserat sätt. Med hjälp av mångsidiga jämfö-
relser är det också möjligt att undersöka den maximala nyttan med målområdena 
eller totalnyttan som olika viktningar genererar och att analysera effektprofilen för 
hela projektkorgen i en större utsträckning.  

 Exempel 3. Flermålsoptimering 

När man vill granska bildandet av en projektkorg ur perspektivet för flera mål kan viktningar 
fastställas för alla målområden. Ett målområde kan dock ges mer vikt än ett annat genom 
att ge det en högre viktningsfaktor. Således beaktas nyttan med detta målområde i optime-
ringen beräknade med denna faktor.  

Målområde Viktning 

1. NL: Tillgodoseendet av näringslivets behov 0,10 

2. AR&FR: Tillgodoseendet av arbets- och fritidsresornas 
behov 

0,10 

3. SÄK: Främjande av trafiksäkerheten 0,30 

4. koldioxid: Minskning av koldioxidutsläppen 0,30 

5. EH&HÄ: Främjande av ekologisk hållbarhet och medbor-
garnas hälsa 

0,10 

6. OE: Främjande av den offentliga ekonomins hållbarhet 0,10 

Om man vill bilda en korg som betonar hållbarhet men tar hänsyn till tillgänglighet, kan 
viktningarna sättas t.ex. enligt mallen i bilden ovan. I detta fall beaktas nyttan för närings-
livet och arbets- och fritidsresor fullt ut i optimeringen, medan säkerhetsnyttan, minskningen 
av koldioxidutsläpp och nyttan relaterade till ekologisk hållbarhet och hälsa beaktas med en 
högre faktor. Faktorn för säkerhet sätts till fem, varvid målområdets fördelar beaktas fem-
faldigt i optimeringen, vilket främjar valet av säkerhetseffektiva projekt till korgen. Samtidigt 
tar optimeringen också hänsyn till andra viktningar som fastställts.  

5.2.5  Influensområden som hanteras i PRIO-verktyget 

PRIO-verktyget kan användas för att hantera data som genereras av projektbe-
dömningar och för att bedöma flera konsekvenser som definieras i Trafik 12. An-
vändningen av PRIO-verktyget har dock begränsningar, eftersom man i projektbe-
dömningarna inte kan bedöma alla konsekvenser av projekten på ett sådant jäm-
förbart sätt som skulle göra det möjligt att ta med dem i verktyget. Sådana kon-
sekvenser bör bedömas med andra metoder.  
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I tabell 1 presenteras konsekvenser som definieras i planen Trafik 12 och samt hur 
och i vilken utsträckning de för närvarande kan beaktas i PRIO-verktyget. Tabellen 
visar att PRIO är mest omfattande vad gäller faktorer och konsekvenser relaterade 
till tillgänglighet, ekonomisk hållbarhet och säkerhet. En exakt definition av inne-
hållet i de olika målområdena är viktig för att de delområden som beaktas i till-
räcklig utsträckning men inte fullt ut i PRIO ska kunna beaktas i större utsträckning 
i de granskningar som görs med PRIO. 

Tabell 1. Beaktande av konsekvenser som definieras i planen Trafik 12 och som 
ska bedömas i PRIO-verktyget. 

Beaktas helt eller nästan 
helt i PRIO-bedömningar 

Beaktas i tillräcklig ut-
sträckning i PRIO-bedöm-
ningar 

Fullständigt eller i bety-
dande utsträckning ute-
slutna från PRIO-bedöm-
ningen 

Transporternas servicenivå 
och användarfördelar 

Områdenas internationella till-
gänglighet 

Samhällsstrukturens hållbar-
het1 

Resornas servicenivå och an-
vändarnytta 

Tillgänglighet mellan region-
erna 

Biologisk mångfald 

Samhällsekonomisk effektivi-
tet 

Intern tillgänglighet inom 
stadsregioner och regioner 

Användningen av naturresur-
ser, materialeffektivitet 

Vägtrafiksäkerhet Den regionala strukturen och 
områdenas förutsättningar för 
utveckling 

Risker för vattendrag och 

jordmån 

 Trafiksystemets klimatpåver-
kan 

Möjligheter till mobilitet 

 Exponering för trafikutsläpp, 
buller och vibrationer 

Hälsa och välfärd 

 Förutsättningarna för ekono-
misk tillväxt 

Den byggda miljön och land-
skapet 

 Säkerhet inom järnvägstrafi-
ken, sjöfarten och luftfarten 

Rörlighetsmiljöernas säkerhet 

 Konsekvenser för den offent-

liga ekonomin 
Datasäkerhet inom trafiken 

 

Mål som helt eller i betydande grad faller utanför PRIO-verktyget är främst konse-
kvenser för den ekologiska och sociala hållbarheten, eftersom det ännu inte är 
möjligt att metodiskt bedöma dem på ett jämförbart sätt. När metoderna för kon-
sekvensbedömning utvecklas kan allt fler delområden i framtiden beaktas även 
som en del av PRIO. 

5.3  Annan konsekvensbedömningsinformation 

När en projektbedömning saknas utnyttjas exempelvis projektkort och vid behov 
projektplaner. Andra betydande konsekvenser eller särdrag som inte ingår i den 
samhällsekonomiska beräkningen beskrivs och bedöms separat vid behov. Bety-
dande konsekvenser eller andra särdrag som inte ingår i den samhällsekonomiska 

 
1 I viss mån kan konsekvenser för samhällsstrukturens hållbarhet beaktas i PRIO. Meto-

derna som används i verktyget grundar sig dock på en expertbedömning, inte på forsk-

ningsbaserad kunskap liksom annan nytta i lönsamhetskalkylen. 



Trafikledsverkets publikationer 26sve/2024 37 
 

 

beräkningen kan exempelvis vara betydande kopplingar relaterade till utvecklings-
möjligheter för markanvändning eller näringslivsutveckling, jämlikhets- och målin-
riktningsaspekter, långsiktiga samhällsstrukturella konsekvenser i stadsregionala 
projekt samt vissa miljökonsekvenser. 

En del av den andra konsekvensbedömningsinformationen är kvantitativ (t.ex. an-
talet invånare som utsätts för buller, vägsträckans längd i grundvattenområden, 
längden på grundvattenskydd som byggs) och en del är kvalitativ (t.ex. konse-
kvenser för områdesutvecklingen och markanvändningen, konsekvenser för objekt 
i den byggda kulturmiljön, konsekvenser för anpassning till klimatförändringen). 

Under slutförandet av investeringsprogrammet kommer bedömningsmaterialet att 
kompletteras med andra aktörers och intressenters synpunkter på programutkas-
tet (kommentarer, yttranden). 

5.4  Kvantitativ och kvalitativ bedömning 

Enligt Trafikledsverkets handbok om konsekvensbedömning av planer och program 
kan kvalitativa och kvantitativa undersökningar inte rangordnas och de utesluter 
inte varandra. Den kvantitativa bedömningen kan också basera sig på kvalitativt 
material som grupperats i numeriskt format. Å andra sidan kan det krävas kvalitativ 
bedömning för att bedöma relevansen av resultaten från en kvantitativ bedömning. 
Kvantitativa och kvalitativa material kan också komplettera varandra. Till exempel 
kan en kvantitativ bedömning beskriva omfattningen av en konsekvens och en 
kvalitativ bedömning konsekvensens inriktning och bindning till omständigheter. 
(Väyläviraston oppaita 5/2021). 

Trafikledsverkets handbok ger en översikt över effektkedjor i trafikledshållningen 
(bild 12). Diagrammet strukturerar effekterna av trafikledshållning baserat på till 
vilka delar utgångsinformationen och metoderna i allmänhet möjliggör kvantitativ 
bedömning och när bedömningen också kan vara kvalitativ. 

 

Bild 12. Effektkedjor i trafikledshållningen (Väyläviraston oppaita 5/2021). 
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Investeringsprogrammets konsekvensbedömning är en både kvantitativ och kvali-
tativ expertbedömning som i bygger på befintlig information om projekt och deras 
konsekvenser. Investeringsprogrammets primära konsekvenser kommer att kon-
centreras på trafikledsnätets servicenivå och trafikförhållandena och vidare på tra-
fiken. Bedömningen av de övriga konsekvenserna, med undantag för miljökonse-
kvenserna av trafikledsbyggandet, baserar sig i huvudsak på trafikmässiga konse-
kvenser. På så sätt bildar identifiering och fastställande av de trafikmässiga kon-
sekvenserna en grund för den övriga konsekvensbedömningen. 

Huvudparten av det kvantitativa materialet i konsekvensbedömningen består av 
projektbedömningar och tillhörande samhällsekonomiska bedömningar eller, om 
en projektbedömning saknas, av andra projektbeskrivningar (t.ex. projektkort). 
Andra betydande konsekvenser eller särdrag som inte ingår i den samhällsekono-
miska beräkningen beskrivs och bedöms vid behov separat. Dessa är både kvanti-
tativa och kvalitativa material. En kvalitativ bedömning kan antingen göras som en 
enskild expertbedömning, men oftast används expertbedömningar med en begrän-
sad expertgrupp. 

I bedömningen och prioriteringen av projekt används också den strategiska läges-
bilden av trafiknätet. Lägesbilden presenterar analyser av trafikledsnätets utveckl-
ingsbehov som baserar sig på kvantitativa data (kvantitativa servicenivåbrister). 
Även här kompletteras bedömningsmaterialet med kvalitativa bedömningar av pro-
jektens egenskaper och konsekvenser. 

5.5  Jämförelsegrund 

Enligt handledningen om miljöbedömning enligt SMB-lagen som publicerats av mil-
jöministeriet är den grundläggande jämförelsesituationen i bedömningen en jäm-
förelse av planen (och dess alternativ) med nuläget och den framtida utvecklingen 
utan en ny plan. Den framtida utvecklingen utan en ny plan är en användbar jäm-
förelsesituation framför allt när de förväntade förändringarna är snabba och/eller 
kraftiga eller när planens tidsspann är långt. (Miljöförvaltningens anvisningar 
2/2017). 

Investeringsprogrammets konsekvenser granskas utifrån en referensbas som be-
står av flera olika referensfaktorer. I jämförelsegrunden är det fråga om olika kon-
stellationer med vilka investeringsprogrammet jämförs. Genom att använda flera 
konstellationer i jämförelsegrunden kan konsekvenserna beskrivas mer omfat-
tande och mångsidigare. Programmets konsekvenser och den nytta och nackdelar 
som uppnås med programmet jämförs lika mycket med nuläget och med en situ-
ation (30 år) då projekten i investeringsprogrammet inte genomförs (med beak-
tande av konsekvenserna av projekt som fått ett genomförandebeslut). 

När man endast jämför de projekt som ges bästa resultat vad gäller exempelvis 
tillgänglighet, hållbarhet eller effektivitet, kan man belysa skillnaderna och i vissa 
fall motstridigheterna mellan programmets olika mål. Granskningen beskriver 
också hur väl och balanserat programmet genomför dessa olika mål enligt planen 
Trafik 12, som är sinsemellan likvärdiga. När man granskar teoretiska projektgrup-
per som maximerar en målhelhet, bör man komma ihåg att man genom att maxi-
mera ett mål förlorar fördelar i andra målområden. 
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Ytterligare information om investeringsprogrammets konsekvenser kan erhållas 
genom att granska 

• en teoretisk situation där hela investeringsprogrammets budget skulle 
vara tillgänglig för de projekt som är bäst i fråga om tillgänglighet 

• en teoretisk situation där hela investeringsprogrammets budget skulle 
vara tillgänglig för de projekt som är bäst i fråga om hållbarhet 

• en teoretisk situation där hela investeringsprogrammets budget skulle 
vara tillgänglig för de projekt som är bäst i fråga om effektivitet. 

Nyttan och nackdelarna med investeringsprogrammet bedöms under en period på 
cirka 30 år. PRIO-verktyget används för att beskriva hur väl man uppnår målen i 
planen Trafik 12 med investeringsprogrammet och hur väl investeringsprogrammet 
balanserar mellan de tre likvärdiga målhelheterna i planen Trafik 12 (tillgänglighet, 
hållbarhet, effektivitet).  
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6 Termer och begrepp 

Budgetrestriktion 
Gräns för optimering i PRIO-verktyget som fastställs i enlighet med det belopp som 
finns tillgängligt för projektet. Av projektkostnaderna tar budgetrestriktionen hän-
syn till investeringskostnaderna. Av de kostnadsposter som påverkar projektens 
lönsamhet är marginalkostnaden för offentliga medel och ränta under byggnadsti-
den undantagna från budgetrestriktionen. 

Närings-, trafik- och miljöcentralen (NTM-centralen) 
Närings-, trafik- och miljöcentralen utför statsförvaltningens regionala verkställig-
hets- och utvecklingsuppgifter. Ansvarsområdet för transport och infrastruktur (T-
ansvarsområdet) omfattar trafiksystemets funktion, trafiksäkerhet, väg- och tra-
fikförhållanden, landsvägshållning och ordnande av kollektivtrafiken. 

Förstudie 
En utredning där man granskar problem och alternativa lösningar samt projektens 
nödvändighet, preliminära möjligheter för genomförandet och konsekvenser. 

Förberedande planering 
Planering, där man undersöker projektens nödvändighet, möjligheter för genom-
förandet, lönsamhet och tidsplanering. 

Projekt 
Ett arbetspaket som innehåller ett eller flera projekt. Projektet kan inledas på basis 
av de linjedragningar som angetts i programmet. 

Projektkorg 
En projektgrupp som bildats baserat på kriterier som anges i PRIO-verktyget. Pro-
jektkorgen påverkas av angivna begränsningar, t.ex. budgetrestriktionen och av-
gränsningarna för en projektgrupp som ska optimeras samt viktningarna som satts 
för målområdena. En projektkorg som används som jämförelseobjekt kan också 
bildas genom att manuellt välja avtalade projekt, såsom projekten i investerings-
programmet. 

Projektbedömning 
Med projektbedömning avses en bedömning av en trafikledsinvestering som utförs 
i enlighet med de riktlinjer för projektbedömning som utfärdats av den statliga 
trafikledsmyndigheten. Principerna i riktlinjerna ska följas i projektbedömningen 
av investeringar i trafikleder som anvisats i statsbudgeten, men de kan också an-
vändas vid bedömningen av andra projekt. Med hjälp av projektbedömningen ut-
reds ett trafikledsprojekts samhällsekonomiska lönsamhet, effektivitet och genom-
förbarhet. 

Projektansvarig 
Med projektansvarig avses verksamhetsutövaren eller den person som på annat 
sätt är ansvarig för beredningen och genomförandet av ett projekt enligt MKB-
lagen. 

IVAR-konsekvensmodell 
Programvara som används för att kvantifiera och värdera konsekvenserna av väg-
projekt och med vilken man kan bedöma planerade åtgärders konsekvenser för 
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vägnätet och trafiken och beräkna nyckeltal som beskriver vägnätets tillstånd för 
olika år. 

 
Part 
Berörda parter är de personer vars levnads-, arbets- eller andra förhållanden kan 
påverkas av projektet samt myndigheter, föreningar och stiftelser vars verksam-
hetsområde planeringen berör. 

Projekt 
Ett unikt och målinriktat arbetspaket, vars varaktighet och resurser planeras i för-
väg. 

Myndighet som ansvarar för planen eller programmet 
Den myndighet som ansvarar för planen eller programmet är den myndighet som 
upprättar planen eller programmet eller på annat sätt ansvarar för att bereda pla-
nen eller programmet. 

SMB 
Bedömning av miljökonsekvenserna av myndigheters planer och program 

SMB-lagen 
Lag om bedömning av miljökonsekvenserna av myndigheters planer och program 
(2005/200, ändrad 2011/277, 2017/253, 2019/1409) 

Effektivitet 
Effektiviteten beskriver i vilken utsträckning det behov eller den brist som ligger 
till grund för målet har uppfyllts. Effektivitet kan också förstås som ett begrepp 
som beskriver effekten av den aktuella åtgärden i förhållande till vad som skulle 
kunna uppnås med de tillgängliga medlen. 

Konsekvens 
En direkt eller indirekt förändring av tillstånd till följd av en åtgärd.  

Trafikledshållare – trafikledshållning 
Trafikledsverket ansvarar som trafikledshållare för att upprätthålla och utveckla 
trafikens servicenivå på de trafikleder som förvaltas av staten (väg-, ban- och far-
ledsnätet). Verket bidrar genom sin verksamhet till trafiksystemets funktion som 
helhet, till trafiksäkerheten, till en balanserad utveckling av regionerna och till håll-
bar utveckling.  

Allmän skyldighet att utreda miljökonsekvenserna 
Skyldighet enligt 3 § i SMB-lagen, enligt vilken den myndighet som ansvarar för en 
plan eller ett program ska se till att miljökonsekvenserna av planen eller program-
met utreds och bedöms i tillräcklig utsträckning under beredningen, om genomfö-
randet av planen eller programmet kan ha betydande miljökonsekvenser. 

Allmänheten 
Enligt 2 § i SMB-lagen avses med allmänheten fysiska personer, deras samman-
slutningar och grupper samt organisationer och stiftelser. 



Trafikledsverkets publikationer 26sve/2024 42 
 

 

Miljöbedömning 
Med miljöbedömning enligt SMB-lagen avses bedömning enligt 8–11 § av miljö-
konsekvenserna av en plan eller ett program, inklusive utarbetande av en miljö-
rapport, genomförande av samråd, beaktande av miljörapporten och resultaten av 
samråden i beslutsprocessen samt information om beslutet. 

Miljökonsekvenser 
Med miljökonsekvenser behandlas de direkta och indirekta verkningar som en plan 
eller ett program medför i Finland och utanför finskt territorium. Miljökonsekven-
serna ska också omfatta kumulativa, permanenta och tillfälliga, positiva och nega-
tiva verkningar på kort, medellång och lång sikt samt sammantagna konsekvenser 
med andra befintliga och godkända projekt.  

Förfarande för miljökonsekvensbedömning (MKB-förfarande, MKB) 
Ett lagstadgat förfarande för att bedöma de sannolika betydande miljökonsekven-
serna av ett planerat projekt.  



Trafikledsverkets publikationer 26sve/2024 43 
 

 

Källförteckning 

Handledning om miljöbedömning enligt SMB-lagen. Miljöministeriet. Miljöförvalt-
ningens anvisningar 2/2017. 

SOVA-OPAS. Opas väylänpidon suunnitelmien ja ohjelmien vaikutusten arviointiin. 
Trafikledsverkets handböcker 5/2021. 

Tiedon laatu tienpidon vaikutusten käsittelyssä. Vägförvaltningens utredningar 
17/2004. 
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Del II: Resultat av beräkningarna, Investeringspro-
grammet för statens trafikledsnät 2025–2032 
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7 Jämförelser enligt trafikledstyp 

7.1  Utgångspunkter för jämförelsen 

Resultaten av PRIO-beräkningarna producerar information om konsekvenserna av 
investeringsprogrammets projektkorg och om vilka målområden som betonas sär-
skilt i korgen. Beräkningarna ger dessutom information om effekterna av de pro-
jekt som inte omfattas av programmet. Resultaten av jämförelsen kan dessutom 
utnyttjas under investeringsprogrammets kommande beredningsrundor, t.ex. vid 
beslutsfattande om nya projekt som ska tas med i programmet. Materialet som 
använts i granskningarna baseras på projektbedömningar, vars resultat blev klara 
senast i september 2023. Högklassiga PRIO-granskningar förutsätter aktuella pro-
jektutvärderingar av en omfattande projektgrupp. Täckningen för projektbedöm-
ningarna i investeringsprogrammets projekt är redan på en bra nivå, vilket gör 
uppgifterna om konsekvenserna mer användbara och gör det lättare att fatta kun-
skapsbaserade beslut. 

De budgetbegränsningar som använts i PRIO-beräkningarna har satts upp med 
utgångspunkt i investeringskostnaderna för de bedömda projekten i investerings-
programmet. Alla kostnader och all nytta presenteras på samma kostnadsnivå jord-
byggnadskostnadsindex MAKU 145 (2020=100). Nyttan av projektkorgarna är den 
totala nettonyttan enligt en beräkningstid på 30 år, och med det avses summan 
av alla fördelar man får genom lönsamhetskalkylen. Den totala nettonyttan inne-
fattar inte nytta i anslutning till den ekologiska hållbarheten, vars uppskattningar 
bygger på en kvalitativ bedömning. Den uppskattade omfattningen av denna nytta 
presenteras dock under en egen punkt i anslutning till varje jämförelsekorg.  

Effektivitets- och flermålsoptimeringsjämförelserna har gjorts separat för lands-
vägs- och banprojekt, eftersom finansieringen i Trafik 12-planen som styr utarbe-
tandet av investeringsprogrammet har allokerats till dessa trafikledsformer. Inga 
jämförelser har gjorts för farledsprojekt eftersom antalet projekt är för litet. 

Med PRIO inte kan direkt ta ställning till hur bra en enskild projektkorg eller ett 
enskilt projekt är ur perspektivet för andra effekter än de som beaktas i PRIO-
verktyget. Med PRIO kan man emellertid stödja en transparent beredning på pro-
gramnivå och hjälpa till att gestalta den totala effekten av den beräkningsmässiga 
nyttan samt fördelningen av konsekvenserna på olika målområden. 

I synnerhet effekterna när det gäller ekologisk hållbarhet har endast beaktats del-
vis i PRIO och exempelvis den splittring av samhällsstrukturen som landsvägspro-
jekten orsakar är ett flerdimensionellt fenomen. Man har exempelvis konstaterat 
att radiella trafikprojekt i stadsregioner splittrar samhällsstrukturen, men å andra 
sidan är de ofta en förutsättning för den eftersträvade hållbara samhällsstrukturen. 
I PRIO kan den negativa nyttan som genereras för landsvägsprojekten vara an-
tingen över- eller underskattad. Vid sidan av PRIO behövs också annan konse-
kvensbedömning för att alla konsekvenser av projekten ska kunna beaktas i be-
dömningen av programmet som helhet.  
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7.2  Effektivitetsjämförelser 

I effektivitetsjämförelsen har man bildat teoretiska projektkorgar och jämfört dem 
med projektkorgen med investeringsprogrammets projektbedömda projekt (IP-
korg). I effektivitetsjämförelsen har nyttan med antingen ett eller två målområden 
i PRIO maximerats beroende på vilket L12-målområde som behandlas. Effektivi-
tetsjämförelserna hjälper till att identifiera de projekt som bäst representerar varje 
målområde och den maximala nytta som kan uppnås i varje målområde. Eftersom 
man i effektivitetsjämförelsen endast granskar valda målområden, kan effektivi-
tetsjämförelserna inte balansera mellan flera målområden samtidigt. Detta är dock 
inte fallet för effektivitetskorgen, där målområdena är balanserade. För balanse-
rade målområden väljs endast projekt som maximerar korgens totala nytta till kor-
gen. 

Projektkorgarna i investeringsprogrammet som används i effektivitetsjämförelsen:  
• projektkorg för effektivitet 

o den samhällsekonomiska effektiviteten har maximerats genom att ta 
hänsyn till alla monetära fördelar och kostnader som beräknats i nyt-
tokostnadsanalysen 

• projektkorg för främjande av näringslivet 
o nyttan med målområdet när det gäller att svara på näringslivets be-

hov har maximerats genom att endast betona det aktuella målområ-
det 

• projektkorg för främjande av arbets- och fritidsresor 
o nyttan med målområdet när det gäller att svara på behoven inom 

arbets- och fritidsresor har maximerats genom att endast betona det 
aktuella målområdet 

• projektkorgen för trafiksäkerhet 
o nyttan med målområdet när det gäller förbättrandet av trafiksäker-

heten har maximerats genom att endast betona detta målområde 
• projektkorg för främjande av ekologisk hållbarhet och hälsa 

o nyttan med målområdet när det gäller främjande av den ekologiska 
hållbarheten och hälsan har maximerats genom att endast betona 
detta målområde 

• projektkorg för minskning av koldioxidutsläpp  
o nyttan med målområdet när det gäller minskning av koldioxidutsläp-

pen har maximerats genom att endast betona detta målområde. 
• projektkorg för främjande av den offentliga ekonomins hållbarhet 

o nyttan med målområdet när det gäller främjande av den offentliga 
ekonomins hållbarhet har maximerats genom att endast betona 
detta målområde. 

7.2.1  Landsvägsprojekt 

Bedömning på programnivå 

Av de 21 landsvägsprojekt som ingår i investeringsprogrammet har det utarbetats 
en projektbedömning i enlighet med Trafikledsverkets riktlinjer för projektbedöm-
ning. Investeringskostnaderna för de projektbedömda projekten är cirka 
1 177 milj. euro (jordbyggnadskostnadsindex 145; 2020=100). I investeringskost-
naderna har man tagit med de totala kostnaderna för projekten i beräkningen och 
inte enbart statens kostnadsandel. De projektbedömda projektens andel i euro av 
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landsvägsprojektens totala ram är 88 procent, när den finansiering som reserve-
rats för utveckling av cykelvägnätet inte beaktas. Med hjälp av PRIO-granskningar 
av landsvägsprojekt har man bland annat försökt förtydliga nyttan av de projekt 
som valts till investeringsprogrammet och viktningarna av nyttoprofilen samt nyt-
tans och projektens jämförbarhet med innehållet i andra teoretiska projektkorgar. 
I PRIO-granskningarna ingår sammanlagt 82 olika landsvägsprojekt och om man 
räknar med alla projektalternativ ingår sammanlagt 138 alternativ. I PRIO-gransk-
ningarna har man utelämnat projektbedömda objekt som exempelvis befinner sig 
i ett för tidigt planeringsstadium för att väljas ut till investeringsprogrammet. 

Bild 13 visar den samhällsekonomiska effektiviteten av varje projektkorg som 
ingick i effektivitetsjämförelsen. Måttet på effektivitet som använts är nyttokost-
nadskvoten (NK). Alla övriga granskade korgalternativ överskrider tröskelvärdet 
för samhällsekonomisk lönsamhet (1), med undantag av korgen som maximerar 
nyttan för den offentliga ekonomin. Effektivitets-, tillgänglighets-, arbets- och fri-
tids- samt koldioxidkorgen ger den klart största nyttokostnadskvoten av alla kor-
gar. Investeringsprogrammets projektkorg är genom granskning med nyttokost-
nadskvoten den femte effektivaste korgen i jämförelsen. Mindre effektiva är kor-
garna för ekologisk hållbarhet och den offentliga ekonomins hållbarhet. 

 

Bild 13. Nyttokostnadskvoten för projektkorgarna för de landsvägsprojekt som 
ingick i effektivitetsjämförelsen. 

I tabell 2 sammanställs projektkorgarnas effektprofil, det vill säga hur nyttan av 
alla jämförelsekorgar i pengar fördelas mellan olika influensområden. Ingen av 
korgarna i jämförelserna är bäst på alla målområden samtidigt. Maximering av 
tillgänglighets- eller totalnyttan av landsvägsprojekt ger upphov till betydligt större 
olägenheter för målområdena ekologisk hållbarhet och hälsa samt den offentliga 
ekonomins hållbarhet. I projektkorgar som maximerar hållbarheten i den offentliga 
ekonomin eller den ekologiska hållbarheten är nyttan i form av tillgänglighet och 
korgens totala nytta betydligt mindre än maximivärdena. En granskning av nytto-
poster och olika korgar i förhållande till varandra bidrar till att fastställa utbytes-
förhållandena i euro mellan olika nyttoposter.  
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Tabell 2. En sammanställning av de korgar som undersökts i jämförelsen och de 
penningmässiga effekterna inom olika målområden (M€). 

  Investe-
rings-
pro-

gram-
met 

Effek-
tivitet 

Nä-
rings-
livet 

Ar-
bets- 
och 

fritid 

Sä-
ker-
het 

koldi-
oxid 

Ekolo-
gisk 
håll-

barhet 

Den of-
fentliga 
ekono-
mins 

hållbar-
het 

Total netto-
nytta (M€) 

2 202 3 626 3 525 3 467 2 115 3 190 1 522 823 

Tillgänglig-
het (M€) 

2 122 3 498 3 641 3 692 1 793 3 211 1 192 405 

Näringslivet 
(M€) 

944 1 465 1 572 1 488 825 1 356 534 206 

Arbets- och 
fritid (M€) 

1 178 2 033 2 069 2 203 969 1 854 658 199 

Säkerhet 
(M€) 

238 208 190 185 411 150 145 136 

Koldioxid 
(M€) 

35 74 72 75 27 90 17 -7 

Ekologisk 
hållbarhet2 
(M€) 

-181 -341 -363 -373 -218 -302 111 -55 

Den offent-
liga ekono-
mins håll-
barhet (M€) 

-353 -410 -556 -640 -257 -477 -145 226 

 
Nyttan i investeringsprogrammets projektkorg uppstår till största delen inom mål-
området för tillgänglighet. Inom tillgänglighet kommer den största nyttan av främ-
jande av arbets- och fritidsresor (ca 56 procent av tillgänglighetsnyttan) En bety-
dande del av nyttan med investeringsprogrammets projektbedömda projekt hand-
lar om tids- och fordonskostnadsbesparingar inom persontrafiken. Den näst största 
nyttan med investeringsprogrammets projektkorg är främjande av trafiksäker-
heten. Små men positiva fördelar uppnås också i målområdet om minskade koldi-
oxidutsläpp i och med att utsläppen från vägtrafiken minskar.  

Enligt PRIO-beräkningarna medför investeringsprogrammet olägenheter för mål-
områdena för ekologisk hållbarhet och hälsa samt hållbarhet i den offentliga eko-
nomin. Nackdelarna för den offentliga ekonomin är särskilt betydande, de är totalt 
sett större än exempelvis den nytta som trafiksäkerheten medför. Nackdelarna för 
den offentliga ekonomin består huvudsakligen av förändringar i underhållskostna-
derna samt ändringar i skatter och avgifter orsakade av projekten. På grund av 
bristen på metoder kan PRIO ännu inte beakta alla delområden i målområdet för 
ekologisk hållbarhet, så resultaten för det är inte heltäckande. Inom målområdet 
får man dessutom positiva fördelar genom att bullerolägenheterna minskar genom 
projekten. 

 
2 Den nytta utanför nyttokostnadskalkylen som ska beaktas inom målområdet ingår inte i 
den totala nettonyttan i tabellen. 
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Resultaten i tabell 2 kan också användas för jämförelser mellan korgarna. Investe-
ringsprogrammets projektkorg ger fler säkerhetsfördelar än effektivitetskorgen. 
Investeringsprogrammets projektkorg ger dessutom färre nackdelar inom målom-
rådet hållbarhet och offentlig ekonomi än effektivitetskorgen i dessa målområden. 
Effektivitetskorgens tillgänglighetsnytta är dock betydligt större än nyttan i inve-
steringsprogrammets projektkorg, vilket förklarar skillnaden i den totala nyttan 
mellan projektkorgarna samt kostnadsnyttoförhållandet. Effektivitetskorgen mins-
kar trafikens koldioxidutsläpp mer än IP-korgen.  

Investeringsprogrammets projektkorg ger större säkerhetsfördelar än projektkor-
garna för näringslivet eller arbets- och fritid. Dessa två jämförelsekorgar ger dess-
utom färre nackdelar än både målområdet ekologisk hållbarhet och hälsa och håll-
barhet i den offentliga ekonomin än IP-korgen i de aktuella målområdena. Till-
gänglighetsnyttan är dock betydligt större än i investeringsprogrammets projekt-
korg, vilket förklarar skillnaden i den totala nyttan mellan projektkorgarna samt 
kostnadsnyttoförhållandet. Tillgänglighetskorgen minskar trafikens koldioxidut-
släpp mer än IP-korgen. Den totala nyttan med korgen för näringslivet är större 
än med korgen för arbets- och fritid, även om tillgänglighetsnyttan med arbets- 
och fritidskorgen är större än med näringslivets korg. Skillnaden beror huvudsak-
ligen på de större nackdelarna för den offentliga ekonomin för projekt som bäst 
främjar arbets- och fritid.  

Investeringsprogrammets projektkorg ger fler fördelar för målområdena säkerhet, 
tillgänglighet och koldioxid än korgen för ekologisk hållbarhet. Inom målområdet 
den offentliga ekonomins hållbarhet ger korgen för ekologisk hållbarhet betydligt 
färre nackdelar än investeringsprogrammets projektkorg. Det finns också en bety-
dande skillnad i målområdet miljö och hälsa, där projektkorgen som maximerar 
den ekologiska hållbarheten ger fördelar, medan investeringsprogrammets pro-
jektkorg ger nackdelar. Som helhet är investeringsprogrammets projektkorg med 
tanke på samhällsekonomisk effektivitet en mer lönsam korg än en korg som helt 
betonar ekologisk hållbarhet. 

Investeringsprogrammets projektkorg lyckas bättre än säkerhetskorgen när det 
gäller målområdena tillgänglighet, minskning av koldioxidutsläppen och ekologisk 
hållbarhet. Dessutom är investeringsprogrammets totala nettonytta större än sä-
kerhetskorgen. Jämfört med koldioxidkorgen ger investeringsprogrammets korg 
fler fördelar i målområdet för säkerhet, ekologisk hållbarhet och den offentliga 
ekonomins hållbarhet. Den totala nettonyttan blir dock mindre i investeringspro-
grammets korg än i koldioxidkorgen. Korgen för hållbarheten inom den offentliga 
ekonomin ger mindre nytta inom alla andra målområden förutom i främjandet av 
ekologisk hållbarhet och hälsa samt hållbarheten i den offentliga ekonomin. Även 
den totala nettonyttan är betydligt större i investeringsprogrammets projektkorg.  

Tabell 3 visar projektkorgarnas andelar av den maximala nyttan för varje målom-
råde som kan uppnås i de målområden som ingår i effektivitetsjämförelserna. I 
förhållande till maximivärdet är investeringsprogrammets projektkorg den som be-
tonar säkerhetsnytta mest. Investeringsprogrammets projekt ger näst bäst säker-
hetsfördelar efter den projektkorg som maximerar säkerheten. Av de målområden 
som ger positiv nytta är minskningen av koldioxidutsläppen relativt sett sämst i 
korgen. 
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Tabell 3. En sammanställning av de korgar som granskats i jämförelsen i 
förhållande till den nytta som går att uppnå inom olika målområden i PRIO. 
Målområdena för näringslivet samt arbets- och fritiden bildar tillsammans ett 
målområde på högre tillgänglighetsnivå. I tabellen presenteras ingen andel av 
den maximala nyttan om nyttan av målområdet är negativ och den maximala 
nyttan är positiv. 

Andel av den 
maximala 
nyttan 

Investe-
rings-
pro-

gram-

met 

Effek-
tivitet 

Nä-
rings-
livet 

Ar-
bets- 
och 

fritid 

Sä-
ker-
het 

koldi-
oxid 

Ekolo-
gisk 
håll-

barhet 

Den of-
fentliga 
ekono-
mins 

hållbar-
het 

Total nytta 61 % 100 % 97 % 96 % 58 % 88 % 43 % 23 % 

Tillgänglig-
het 

57 % 93 % 96 % 98 % 47 % 85 % 34 % 12 % 

Näringslivet 
(M€) 

60 % 93 % 100 % 95 % 52 % 86 % 38 % 14 % 

Arbets- och fri-
tid (M€) 

53 % 92 % 94 % 100 % 44 % 84 % 32 % 10 % 

Säkerhet 58 % 51 % 46 % 45 % 
100 
% 

36 % 38 % 35 % 

Koldioxid 39 % 82 % 80 % 83 % 30 % 
100 
% 

19 % - 

Ekologisk 
hållbarhet 
och hälsa 

- - - - - - 100 % - 

Den offent-
liga ekono-
mins hållbar-

het 

- - - - - - - 100 % 

 

Bild 14 visar nyttan i de enskilda målområdena hos varje korg som ingick i jämfö-
relsen. Huvudparten av nyttan koncentreras till målområdena för främjande av 
näringslivet samt arbets- och fritidsresor. Av dessa är nyttan för främjande av ar-
bets- och fritidsresor vanligtvis något större. Betoningen av dessa mål i tillgänglig-
hetens delområden förklarar också varför tillgänglighets- och effektivitetskorgen 
har så likadana innehåll. Den tillgänglighetsnyttan leder också till mindre total nytta 
för korgen samt en svagare nyttokostnadskvot, såsom t.ex. i fallet med korgen för 
den offentliga ekonomins hållbarhet.  
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Bild 14. Fördelar i de korgar som används i jämförelsen i respektive målområde i 
PRIO. 

Vägprojekt är inte ett effektivt sätt att minska utsläppen. Till exempel är den mo-
netära nyttan av en korg som maximerar minskningen av koldioxidutsläpp under 
en period om 30 år 90 miljoner euro, vilket endast utgör 2,8 procent av korgens 
totala nettonytta. Investeringsprogrammets utsläppnytta är 35 miljoner euro, det 
vill säga cirka 1,6 procent av korgens totala nettonytta. Utsläppen under byggtiden 
eller förändringarna i mängden kolsänkor har inte bedömts. Att beakta dessa skulle 
avsevärt minska nyttan och kan göra nyttan negativ i alla granskningskorgar med 
en beräkningstid på 30 år. Målområdet för ekologisk hållbarhet och hälsa lämnar 
dock flera delområden utanför granskningen. 

I den offentliga ekonomins hållbarhetskorg väljs projekt där förändringar i skatter 
och avgifter samt i underhållskostnaderna är så stora positiva förändringar som 
möjligt. Många små projekt och landsvägsfärjeprojekt väljs ut till korgen.   

För att minska nyttokostnadskvoten, tillgänglighets- och koldioxidutsläppen i de 
maximala korgarna väljs vanligen stadsregionprojekt med stora trafikmängder i 
planeringsområdet.  

Effektivitetsgranskningarna beskriver på ett bra sätt den nytta som kan uppnås 
med den givna budgetbegränsningen, men de beskriver endast viktningen av ett 
målområde åt gången, så det handlar om en mycket teoretisk granskning. I jäm-
förelserna av flermålsoptimeringen i kapitel 7.3 är skillnaderna i nyttan mellan mål-
områdena mindre och uppställningen mer praktiskt inriktad än effektivitetsgransk-
ningarna, eftersom flera mål inte alltid behandlas samtidigt i beslutsfattandet. 
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Bedömning på projektnivån 

Till de åtta olika jämförelsekorgar som granskas (inkl. investeringsprogrammets 
projektkorg) väljer man ut sammanlagt 92 olika projekt med hänsyn till projektens 
olika projektalternativ. Ett av dessa projekt blir valt till fem av de projektkorgar 
som var med i jämförelsen. Dessutom väljer man ut tre projekt i fem olika jämfö-
relsekorgar. Av de fyra bästa projekten i effektivitetsjämförelserna ingår tre också 
i investeringsprogrammets projektkorg och endast ett av de bästa projekten i ef-
fektivitetsjämförelserna ingår inte i investeringsprogrammet. Dessa tre projekt 
som ingår i investeringsprogrammet främjar på ett mångsidigt sätt och i jämförelse 
med den övriga projektgruppen effektivt de mål som ställts upp i Trafik 12-planen. 
PRIO-granskningarna talar också starkt för att ett projekt som lämnats utanför 
investeringsprogrammet och som i jämförelserna varit mycket framgångsrikt ska 
inkluderas i investeringsprogrammet. I bilaga 1 till rapporten finns en specifikation 
på projektnivå av de projekt som väljs till projektkorgarna för effektivitets- och 
flermålsoptimering och till vilka alla korgar varje enskilt projekt kommer att väljas. 

Investeringsprogrammets projektkorg för landsvägsprojekt har totalt 21 projekt-
bedömda projekt, varav 17 väljs ut i minst en annan korg. Tabell 4 visar nyttokost-
nadskvoten för alla projekt som projektbedömts i investeringsprogrammet samt 
deras effektiviteter per målområde. Effektiviteterna per målområde beskriver pro-
jektets effektivitet på enskilda målområden, exempelvis visar effektivitetsindika-
torn för säkerhet projektets säkerhetsfördelar i förhållande till projektets kostna-
der. Effektiviteten fungerar bättre som jämförelsemätare än att enbart presentera 
nytta i form av pengar eftersom den också beaktar skillnaderna i projektens stor-
leksklass. 

Av projekten i investeringsprogrammet är fyra sådana som förekommer i minst tre 
andra korgar i effektivitetsjämförelserna förutom investeringsprogrammets pro-
jektkorg. I tabell 5 presenteras de projekt i investeringsprogrammet som lyckats 
bäst i effektivitetsjämförelserna. En grönfärgad cell innebär att projektet på raden 
väljs ut till jämförelsekorgen den aktuella i kolumnen. Numret inne i cellen anger 
på vilken plats projektet är i korgens interna ordning. Vid investeringsprogrammet 
har projektets numrerade ordning bildats utifrån nyttokostnadskvoten så att det 
mest lönsamma av projekten får värdet 1 och det lägsta värdet enligt antalet upp-
skattade landsvägsprojekt i investeringsprogrammet 20.  

Det projekt som klarade sig bäst av alla bland landsbygdsprojekten var Rv 4 Ring 
I–Ring III Luftbron planskild anslutning. Utöver investeringsprogrammet väljs pro-
jektet ut till fem olika jämförelsekorgar, där projektet är bäst eller näst bäst även 
inom korgen. I korgarna för ekologisk hållbarhet och den offentliga ekonomins 
hållbarhet väljs projektet inte ut, eftersom betydande besparingar i fordonskost-
naderna medför kostnader för den offentliga ekonomin i form av förlorade skatte-
inkomster. Det bedöms att den ekologiska hållbarheten försämras, eftersom pro-
jektet bedöms orsaka en relativt betydande splittring av samhällsstrukturen. Pro-
jektets uppskattade andel innehåller dock endast en del av åtgärderna i investe-
ringsprogrammet. Bedömningen innefattar inte åtgärder i Helsingfors gatunät eller 
förtätningen av samhällsstrukturen i närområdet eller hanteringen av trafiken på 
sträckan Forsbyvägen-Träskända (en projektbedömning har gjorts av projektet en-
ligt olika bedömningsanvisningar, varvid jämförbarheten blir lidande); nyttokost-
nadskvoten som bestämts i bedömningen är 6,23 för det som planeras på sträckan 
i sim helhet. 
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Tabell 4. Nyttokostnadskvoten för och effektiviteterna i PRIO:s målområden i de 
projekt som valts till investeringsprogrammet. I beräkningen av 
nyttokostnadskvoten för små förbättringsprojekt markerade med * har 
investeringskostnader för vilka det inte går att beräkna monetär nytta inte 
beaktats. 

PROJEKT Nytto-
kost-
nads-
kvot 

Nä-
ringsli-

vet 

Ar-
bets- 
och 

fritid 

Sä-
ker-
het 

Koldi-
oxid 

Ekolo-
gisk 

hållbar-
het 

Den of-
fentliga 
ekono-
mins 

hållbar-
het 

Rv 4 Ring–Ring III 
och den planskilda 
anslutningen vid 
Luftbron 

5,45 1,96 3,16 0,70 0,20 -1,32 -0,61 

Förbättring av rv 15 
på avsnittet rv 7–
Paimenportti 
(Hyväntuulentie) 

3,07 1,01 1,40 0,02 0,00 1,04 -0,69 

Ersättning av Hätin-
virta färja med en 
bro 

1,96 0,44 0,37 0,00 0,00 0,00 1,15 

Rv 8 vid Karleby, av-
snitt vid centrum 

1,81 0,94 1,06 0,14 0,04 -0,08 -0,46 

Ersättning av Kivimo 
färja med en bro 

1,63 0,16 0,26 0,00 0,03 -0,06 1,18 

Rv 3 Rokkakoski–
Hanhijärvi* 

0,45 0,05 0,03 0,37 -0,01 -0,04 -0,02 

Rv 23 förbättring vid 
Karvio kanal 

0,06 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,05 

Rv 21 Ailakkalahti–
Kilpisjärvi 

0,16 0,14 0,05 -0,01 0,00 -0,01 -0,03 

Rv 9 Tammerfors–
Orivesi (Alasjärvi–
Käpykangas) 

1,78 0,60 0,69 0,14 0,00 0,06 -0,06 

Rv 4 vid Vaajakoski 
ALT 1 (Kanavuori-
Haapalahti) 

1,63 0,83 0,83 0,06 0,04 -0,15 -0,28 

Rv 2 Ruskila–Haistila 0,64 0,12 0,14 0,43 0,02 -0,07 -0,07 

Rv 3 och Rv 19 Jala-
sjärvi anslutning* 

1,37 0,76 0,62 0,06 0,01 0,10 -0,57 

Rv 15 Kotka–Kou-

vola (begränsat 
målläge ALT 2E) 

0,60 0,17 0,11 0,32 0,00 -0,06 -0,02 

Rv 2 förbättring vid 
Björneborgs centrum 

1,17 0,55 0,65 0,04 0,03 -0,21 -0,13 

Rv 21 Palojoensuu–
Maunu 

0,44 0,20 0,11 -0,01 0,00 -0,03 0,01 
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PROJEKT Nytto-
kost-
nads-
kvot 

Nä-
ringsli-

vet 

Ar-
bets- 
och 

fritid 

Sä-
ker-
het 

Koldi-
oxid 

Ekolo-
gisk 

hållbar-
het 

Den of-
fentliga 
ekono-
mins 

hållbar-
het 

Rv 2 Humppila* 0,40 0,02 0,02 0,04 -0,01 -0,03 0,02 

E18 Åbo ringväg 
Reso centrum 

1,32 0,68 1,01 0,15 0,01 -0,07 -0,53 

Rv 8 Vasa förbindel-
seväg och Lv 724 Al-
skatvägen etapp 1 
(Rv 3-Smedsbyvä-
gen) 

1,33 0,52 0,78 0,07 0,02 -0,03 -0,17 

Rv 25 på avsnittet 
Hangö-Mäntsälä ALT 
1A 

1,14 0,64 0,81 0,09 0,01 -0,08 -0,42 

Rv 3 Alaskylä–Par-
kano 

0,77 0,38 0,38 0,08 -0,04 -0,03 -0,10 

Rv 3 Moreeni plan-
skilda anslutning 

1,38 1,09 0,55 -0,06 0,02 -0,16 -0,23 

Tabell 5. Projekt som valts ut för investeringsprogrammet i andra projektkorgar 
för effektivitetsjämförelser. I tabellen visas bara de projekt i 
investeringsprogrammet som väljs ut till minst tre andra jämförelsekorgar. Det är 
de bästa projekten i investeringsprogrammet enligt PRIO-verktygets 
effektivitetsjämförelser. 

Projektets namn Inve-
ste-
rings-
pro-
gram-
met 

Effek-
tivitet 

Nä-
rings-
livet 

Ar-
bets- 
och 

fritid 

Sä-
ker-
het 

koldi-
oxid 

Ekolo-
gisk 

hållbar-
het  

Den of-
fentliga 
ekono-
mins 

hållbar-
het 

Rv 4 Ring–Ring III 
och den planskilda 
anslutningen vid Luft-
bron 

1 1 1 1 2 1     

Förbättring av rv 15 
på avsnittet rv 7–Pai-
menportti (Hyväntuu-
lentie) 

2 2 8 9     1   

Rv 8 vid Karleby, av-
snitt vid centrum 

4 14 10 13   9     

Ersättning av Hätin-
virta färja med en bro 

3 7         22 2 

 
Av de övriga projekten som varit mycket framgångsrika i jämförelserna, förbättring 
riksväg 15 på avsnittet riksväg 7–Paimenportti (Hyväntuulentie) och riksväg 8 vid 
Karleby, väljs avsnittet vid centrum ut i fyra jämförelsekorgar utöver investerings-
programmet. Projekten är i synnerhet till sin lönsamhet de bästa i projektgruppen 
och främjar avsevärt delområdena för tillgänglighet . Projektet vid Karleby främjar 
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dessutom minskningen av koldioxidutsläppen och projektet Hyväntuulentie ger be-
tydande bullerfördelar i målområdet för ekologisk hållbarhet. I effektivitetsgransk-
ningarna är det också framgångsrikt att ersätta Hätinvirta färja med en bro, ef-
tersom de minskade underhållskostnaderna förbättrar i synnerhet den offentliga 
ekonomins hållbarhet. Projekt i investeringsprogrammet som är framgångsrika i 
effektivitetsjämförelserna väljs ut till en korg som maximerar den totala nyttan, 
även om urvalet av projekt till jämförelsekorgarna i övrigt varierar.  

11 av IP-korgens projekt väljs till minst en annan korg: Dessa projekt visas i tabell 
6. En orangefärgad cell i tabellen innebär att projektet på raden endast delvis väljs 
ut till jämförelsekorgen i den aktuella kolumnen. Procentandelen anger hur stor 
del av projektet som ryms inom finansieringsramen. Inget av dessa projekt väljs 
till fullo till korgar som betonar total nytta eller tillgänglighet. Till projektkorgarna 
i de övriga målområdena väljer man ut minst två av dessa projekt. För investe-
ringsprogrammets projekt finns motiveringar till den kvantitativa informationen i 
projektutvärderingarna, men å andra sidan finns det också flera projekt bland pro-
jekten som klarar sig bättre än dessa i effektivitetsjämförelserna. 

Tabell 6. Projekt som valts ut för investeringsprogrammet i andra projektkorgar 
för effektivitetsjämförelser. I tabellen visas bara de projekt i 
investeringsprogrammet som väljs ut till minst en annan jämförelsekorg. 

Projektets namn Inve-
ste-

rings-
pro-

gram-
met 

Effek-
tivitet 

Nä-
rings- 
livet 

Ar-
bets- 
och 

fritid 

Sä-
ker-
het 

Kol-
di-

oxid 

Ekolo-
gisk håll-

barhet  

Den of-
fentliga 
ekono-
mins 

hållbar-
het 

Ersättning av Kivimo 
färja med en bro 

5         12   1 

Rv 9 Tammerfors–
Orivesi (Alasjärvi–
Käpykangas) 

6 99 %         10   

Rv 4 vid Vaajakoski 
ALT 1 (Kanavuori-
Haapalahti) 

7         8     

E18 Åbo ringväg 
Reso centrum 

8     56 %         

Rv 3 och Rv 19 Jala-
sjärvi anslutning 

11           6   

Rv 2 förbättring vid 
Björneborgs centrum 

12         16     

Rv 2 Ruskila–Haistila 14       3       

Rv 3 Rokkakoski–
Hanhijärvi 

16       6       

Rv 21 Palojoensuu–
Maunu 

17             23 

Rv 2 Humppila 19             20 
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Projektets namn Inve-
ste-

rings-
pro-

gram-
met 

Effek-
tivitet 

Nä-
rings- 
livet 

Ar-
bets- 
och 

fritid 

Sä-
ker-
het 

Kol-
di-

oxid 

Ekolo-
gisk håll-

barhet  

Den of-
fentliga 
ekono-
mins 

hållbar-
het 

Rv 23 förbättring vid 
Karvio kanal 

20             17 

Rv 3 Moreeni plan-
skilda anslutning 

21  5   18   

 
De återstående fem projekten som bedömdes i investeringsprogrammet har inte 
valts ut till andra projektkorgar inom effektivitetsjämförelsen (tabell 7): I tabellen 
finns en lista över projektens centrala nytto- och olägenhetsposter samt andra 
observationer som bygger på uppgifter från projektbedömningen. Riksväg 3 
Alaskylä–Parkano är ett litet förbättringsprojekt vars jämförbarhet med projekt-
gruppens stora utvecklingsprojekt är osäker. Beräkningen av nyttokostnadsförhål-
landena för små förbättringsprojekt är begränsad till de investeringskostnader vars 
ekonomiska nytta kan beräknas. 
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Tabell 7. Vägprojekt som valts ut för investeringsprogrammet och som inte lyfts 
fram i någon av projektkorgarna i effektivitetsjämförelserna.  

Projektets namn Central nytta Centrala olägen-
heter 

Övriga observationer 

Rv 8 Vasa förbindel-
seväg och Lv 724 Al-
skatvägen etapp 1 
(Rv 3-Smedsbyvä-
gen) 

Projektet medför bety-
dande bullerfördelar 
5,3 M€ och bulleref-
fektiviteten är 0,11 (i 
förhållande till total-
kostnaderna). 

De största olägenhet-
erna av projektet be-
ror på att skatteintäk-
terna minskar i och 
med att man sparar in 
på fordonskostna-
derna.  

Ur samhällsekonomisk 
synvinkel är projektet 
lönsamt, men det lyckas 
inte så bra inom något 
av målområdena att det 
skulle lyftas fram i ef-
fektivitetsgranskning-

arna.   

Rv 25 på avsnittet 
Hangö-Mäntsälä ALT 
1A 

Den största nyttan 
med projektet kom-
mer att vara att man 
sparar in på fordons-
kostnader inom lätt 
och tung trafik. 

De olägenheter som 
drabbar den offentliga 
ekonomin är den 
största ekonomiska 
olägenheten genom 
skatteminskningar till 
följd av att man spa-
rar in på fordonskost-
naderna. 

Ur samhällsekonomisk 
synvinkel är projektet 
lönsamt, men det lyckas 
inte så bra inom något 
av målområdena att det 
skulle lyftas fram i ef-
fektivitetsgranskning-
arna.  

Rv 3 Alaskylä–Par-
kano 

Den största nyttan 
med projektet kom-
mer att vara tidsbe-
sparingar för person-
bilar tack vare den 
nya förbifartsleden 
och högre hastighets-
begränsningar 

De största olägenhet-
erna till följd av pro-
jektet är att under-
hållskostnaderna ökar 
samt att utsläppen 
från trafiken ökar.  

Med tanke på områdets 
olyckshistorik är de sä-
kerhetseffekter som 
uppnås genom pro-
jektets åtgärder mått-
liga; nyttan av säker-
hetseffekterna försvagas 
t.ex. av projektets högre 
hastighetsbegräns-
ningar.  

Rv 15 Kotka–Kou-
vola (begränsat 
målläge ALT 2E) 

Projektet har bety-
dande säkerhetsnytta 
på cirka 45 M€ och sä-
kerhetseffektiviteten 
är hela 0,32.  

Projektet medför rela-
tivt stora nackdelar för 
den offentliga ekono-
min genom ökningen 
av underhållskostna-
derna samt minskade 
skatteintäkter.  

Projektets alternativ ALT 
3 väljs ut till säkerhets-
korgen. 

Rv 21 Ailakkalahti–
Kilpisjärvi 

Nyttan av projektet 
består nästan helt av 
tidskostnadsbespa-
ringar i lätt och tung 
trafik samt att man 
sparar in på fordons-
kostnaderna för tung 
trafik.  

Projektets olägenheter 
beror på trafikproblem 
under byggnadstiden 
samt på minskade 
skatteintäkter i och 
med att man sparar in 
på fordonskostna-
derna.  

Projektets totala nytta i 
pengar blir mycket liten 
och projektets lönsam-
het är låga 0,16.   

 
I effektivitetsjämförelserna framkommer 12 projekt som väljs ut i minst tre av 
projektkorgarna i jämförelserna, men de ingår inte i investeringsprogrammet. I 
tabell 8 anges projekten i ordning enligt hur många projektkorgar projektet väljs 
ut till. Huvudparten av dessa projekt, som varit framgångsrika i effektivitetsjämfö-
relserna, har bra lönsamhet och väljs ut till en effektivitetskorg som maximerar 
den totala nyttan. Dessutom betonas delområdena inom tillgänglighet och målom-
rådet för koldioxid i dessa projekt. Det finns lika många projekt som särskilt beto-
nar trafiksäkerheten eller hållbarheten i den offentliga ekonomin. Projekt som be-
tonar ekologisk hållbarhet är de projekt det finns minst av bland de projekt som 
inte omfattas av investeringsprogrammet och som har varit framgångsrika i effek-
tivitetsjämförelserna.  
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Tabell 8. Projekt som varit framgångsrika i effektivitetsjämförelserna som står 
utanför investeringsprogrammet.  

Projektets namn Effekti-
vitet 

Nä-
ringsli-

vet 

Arbets- 
och fri-

tid 

Säker-
het 

koldi-
oxid 

Ekolo-
gisk 
håll-

barhet  

Den of-
fentliga 
ekono-
mins 
håll-

barhet 

Rv 1 Knektbro plan-
skilda anslutning 

4 14 12 4   5   

Lv 1452 på avsnittet Lv 
140–Purola (Lv 1421) 
ALT 2 

13   8 17 13     

Lv 152 på avsnittet Ta-
vastehusleden–Tusby-
leden (Ring IV) 

9 7 7   5     

Lv 180 Kurkela–Kustö 
(S:t Karins omfartsväg) 

12 51 % 3   10     

Rv 12 Alasjärvi-Huu-
tijärvi, Tammerfors-
Kangasala (ALT 1) 

6 3 4 25 %       

Rv 25 Lojo vattentorn 
planskilda anslutning 

3 2 2   4     

Ring I Marknutens 
planskilda anslutning 

15 6         16 

Rv 11 Murhasaari-
Mustikkakangas 

      15   17 33 

Rv 12 Lahtis–Kouvola, 
Joutjärvi–Nyby ALT 1  

11 12     14     

Rv 25 Mäntsälä ALT 1 10 9 10         

Rv 3 förbättring på 
sträckan Lembois–
Birkala ALT 1P 

5 4     3     

Rv 6 Tykkimäki–Kui-
vala, Kouvola 

      1   19 11 

 

Tabell 9 visar effektiviteten per målområde och nyttokostnadskvoten för de projekt 
som inte blivit valda till investeringsprogrammet.  
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Tabell 9. Effektiviteten per målområde och nyttokostnadskvoten för projekt som 
inte blev valda till Investeringsprogrammet för statens trafikledsnät. 

PROJEKT Nytto-
kostnads-

kvot 

Nä-
rings- 
livet 

Ar-
bets- 
och 

fritid 

Sä-
ker-
het 

Kol-
di-

oxid 

Ekolo-
gisk 
håll-

barhet 

Den of-
fentliga 
ekono-
mins 

hållbar-
het 

Rv 1 Knektbro plan-

skilda anslutning 
2,85 0,87 1,09 0,40 0,00 0,24 -0,04 

Lv 1452 på avsnittet 

Lv 140–Purola (Lv 

1421) ALT 2 

2,00 0,83 1,41 0,22 0,03 -0,20 -0,59 

Lv 152 på avsnittet 

Tavastehusleden–

Tusbyleden (Ring IV) 

2,15 1,03 1,44 0,00 0,08 -0,22 
-0,39 

Lv 180 Kurkela–Kustö 

(S:t Karins omfarts-

väg) 

2,28 0,84 1,65 0,12 0,03 -0,50 
-0,38 

Rv 12 Alasjärvi-Huu-

tijärvi, Tammerfors-

Kangasala (ALT 1) 

2,87 1,11 1,56 0,17 0,01 -0,51 
-0,14 

Rv 25 Lojo vatten-

torn planskilda an-

slutning 

3,08 1,46 2,68 0,01 0,08 -0,10 
-1,48 

Ring I Marknutens 

planskilda anslutning 
2,07 1,03 0,78 0,17 -0,01 -0,39 0,06 

Rv 12 Lahtis–Kou-

vola, Joutjärvi–Nyby 

ALT 1  

2,16 0,91 0,62 0,38 0,03 0,16 
-0,25 

Rv 25 Mäntsälä ALT 

1 
2,10 0,98 1,18 0,29 0,01 -0,16 -0,37 

Rv 3 förbättring på 

sträckan Lembois–

Birkala ALT 1P 

2,56 1,10 1,50 0,01 0,09 -0,07 -0,41 

Rv 6 Tykkimäki–Kui-

vala, Kouvola 
0,81 0,54 -0,85 0,85 0,00 0,02 0,27 

Rv 11 Murhasaari-

Mustikkakangas 
0,50 0,12 0,12 0,23 0,00 0,02 -0,02 

 

Det finns vissa likheter mellan investeringsprogrammets projektkorg och var och 
en av de korgar som ingick i jämförelsen (bild 15). Projektkorgen som maximerar 
den offentliga ekonomins hållbarhet påminner innehållsmässigt mest om investe-
ringsprogrammets projektkorg. Totalt finns det sju identiska projekt i korgen jäm-
fört med investeringsprogrammets projektkorg. Den näst största totalnyttan som 
påminner om investeringsprogrammets projektkorg, maximerar nyttan med att 
minska koldioxidutsläppen samt nyttan med ekologisk hållbarhet och hälsa, som 
omfattar samma fyra projekt som investeringsprogrammet och dessutom står ett 
av investeringsprogrammets projekt på reservplats i korgen. I projektkorgen som 
maximerar nyttan för näringslivet finns det sammanlagt fyra identiska projektval 
jämfört med investeringsprogrammet. Projektkorgen som maximerar främjandet 
av arbets- och fritid motsvarar när det gäller tre projekt till fullo investeringspro-



Trafikledsverkets publikationer 26sve/2024 60 
 

 

grammet och ett av projekten ligger dessutom på reservplats i korgen, varvid end-
ast en del av investeringskostnaderna för detta projekt ryms inom den fastställda 
finansieringsramen. Innehållsmässigt påminner investeringsprogrammets projekt-
korg om minst en projektkorg som maximerar säkerhetsnyttan, där det endast 
finns tre likadana projekt. Enbart med hjälp av effektivitetsjämförelser kan man 
dock inte dra entydiga slutsatser om hur bra projektvalen är, utan parallellt behövs 
flermålsoptimering (kapitel 7.3).  

 

Bild 15. Likheten mellan innehållet i investeringsprogrammets projektkorg och de 
andra korgarna. Det totala antalet projektbedömda landsvägsprojekt i 
investeringsprogrammet är 21. 

7.2.2  Banprojekt 

Bedömning på programnivå 

Av de 10 banprojekt som ingår i investeringsprogrammet har det utarbetats en 
projektbedömning i enlighet med Trafikledsverkets riktlinjer för projektbedömning. 
Investeringskostnaderna för de projektbedömda projekten är cirka 873 milj. euro 
(jordbyggnadskostnadsindex 145; 2020=100). Med hjälp av PRIO-granskningar av 
banprojekt har man på samma sätt som för landsvägsprojekt försökt utreda nyttan 
av de projekt som valts till investeringsprogrammet och viktningarna av nyttopro-
filen samt nyttans och projektens jämförbarhet med innehållet i andra projektkor-
gar. Sammanlagt ingår i optimeringen 30 banprojekt och det totala antalet projek-
talternativ i jämförelsen är 75.  

Bild 16 visar den samhällsekonomiska effektiviteten av de projektkorgar för ban-
projekt som ingick i effektivitetsjämförelsen. Måttet på effektivitet är nyttokost-
nadskvoten. Inget av de granskade korgalternativen överskrider gränsen för sam-
hällsekonomisk lönsamhet (1). Korgarna för effektivitet och näringslivet ger den 
största nyttan, men skillnaderna i den totala nettonyttan som korgarna ger är re-
lativt små jämfört med granskningen av landsvägsprojekten. Investeringsprogram-
mets projektkorg har jämförelsegruppens lägsta nyttokostnadsförhållande.  
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Bild 16. Samhällsekonomisk lönsamhet för de projektkorgar för banprojekt som 
ingick i effektivitetsjämförelsen. 

I tabell 10 sammanställs projektkorgarnas effektprofil, det vill säga hur nyttan av 
alla jämförelsekorgar i pengar fördelas mellan olika influensområden. Ingen av 
korgarna i jämförelserna är bäst på alla målområden samtidigt. Inom de granskade 
målområdena är dock projektkorgen som maximerar den totala nyttan mest fram-
gångsrik. En noggrannare granskning av nyttoposterna och de olika korgarna bi-
drar till att fastställa ett pris i euro för att ändra prioriteringarna för de olika mål-
områdena.  

Nyttan i investeringsprogrammets projektkorg uppstår till största delen inom mål-
området för tillgänglighet. Inom tillgängligheten kommer den största nyttan från 
främjandet av näringslivet. En betydande del av nyttan med investeringsprogram-
mets projektbedömda projekt får näringslivet som ett överskott från producenten 
av persontrafik i och med förändringen och transportkostnadsbesparingarna. I 
PRIO-beräkningarna betonas i investeringsprogrammet förutom tillgänglighet även 
nyttan med ekologisk hållbarhet genom den uppskattade förändringen av färdsät-
ten som projekten medför. Den positiva miljöeffekten av förändringar i färdsätten 
som bedöms i PRIO genom minskningen av antalet fordonskilometer är en expert-
bedömning av beloppet i euro av effekten. På grund av bristen på metoder kan 
PRIO ännu inte beakta alla delområden i målområdet för ekologisk hållbarhet, så 
resultaten för det är inte heltäckande och den beräkningsmässiga osäkerheten är 
större jämfört med andra målområden.  Små men positiva fördelar uppnås också 
genom säkerhetsnyttan samt minskningen av koldioxidutsläppen.  

Enligt PRIO-beräkningarna medför investeringsprogrammet hållbarhetsolägen-
heter i den offentliga ekonomin. De är fem gånger större än till exempel nyttan 
som uppnås i och med koldioxidutsläppen. De ökade underhållskostnaderna orsa-
kar olägenheter för de offentliga finanserna.  
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Tabell 10. En sammanställning av de korgar som undersökts i jämförelsen av 
strandprojekt och de penningmässiga effekterna inom olika målområden. 

  Inve-
ste-
rings-
pro-
gram-
met 

Effek-
tivitet 

Nä-
rings-
livet 

Ar-
bets- 
och 
fritid 

Säker-
het 

kol-
di-
oxid 

Ekolo-
gisk 
håll-
barhet 

Den of-
fentliga 
ekono-
mins 
hållbar-
het 

Total netto-
nytta (M€) 

172 527 514 470 411 453 339 371 

Tillgänglig-
het (M€) 

192 498 506 450 382 450 304 305 

Näringslivet 
(M€) 

102 244 260 177 163 230 118 129 

Arbets- och 
fritid (M€) 

90 254 246 273 219 221 186 176 

Säkerhet 
(M€) 

18 32 27 24 49 24 16 20 

Koldioxid 
(M€) 

11 20 22 9 10 26 7 7 

Ekologisk 
hållbarhet3 
(M€) 

55 223 212 223 192 227 249 226 

Den offent-
liga ekono-
mins håll-
barhet (M€) 

-53 -23 -42 -14 -32 -48 8 39 

 
Resultaten i tabell 10 kan också användas för jämförelser mellan korgarna. Inve-
steringsprogrammets projektkorg ger inte inom något av de granskade målområ-
dena mer nytta än effektivitetskorgen eller projektkorgen för näringslivet. Den 
största skillnaden mellan nyttan med korgarna är i synnerhet nyttan i form av 
tillgänglighet och ekologisk hållbarhet. Effektivitetskorgen ger exempelvis ungefär 
fyra gånger större nytta inom målområdet för ekologisk hållbarhet än med inve-
steringsprogrammets projektkorg. 

Investeringsprogrammets projektkorg ger större nytta i form av minskade koldiox-
idutsläpp än projektkorgen för näringslivet eller arbets- och fritid. I andra målom-
råden samt när det gäller den totala nettonyttan ger arbets- och fritidskorgen som 
maximerar nyttan för hushållen betydligt större nytta i euro än investeringspro-
grammets projektkorg. 

Investeringsprogrammets projektbedömda projekt minskar koldioxidutsläppen 
mer än säkerhetskorgen. Inom andra målområden ger säkerhetskorgen större 
nytta än investeringsprogrammets projektkorg, och projekt som maximerar säker-
heten i den offentliga ekonomin orsakar mindre nackdelar än projekt som valts ut 
för investeringsprogrammet. Jämfört med koldioxidkorgen ger investeringspro-

 
3 Den nytta utanför nyttokostnadskalkylen som ska beaktas inom målområdet ingår inte i 
den totala nettonyttan i tabellen. 
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grammets korg mindre nytta inom alla granskade målområden. Särskilt skillna-
derna i nytta i form av tillgänglighet och ekologisk hållbarhet är betydande mellan 
korgarna. Även den totala nettonyttan blir mindre i investeringsprogrammets korg 
än i koldioxidkorgen.  

Den offentliga ekonomins hållbarhetskorg ger mindre nytta inom målområdet för 
minskning av koldioxidutsläpp, men inom andra målområden är nyttan större än 
inom investeringsprogrammets projekt. Skillnaden är särskilt stor mellan projekt-
korgarna när det gäller nytta i form av en hållbar offentlig ekonomi. Jämfört med 
korgen för ekologisk hållbarhet ger investeringsprogrammets projektkorg mer 
nytta inom målområdet för minskning av koldioxidutsläpp och trafiksäkerhet. Skill-
naderna mellan korgarna är också relativt små när det gäller näringslivets nytta. 
De största skillnaderna i korgarna finns inom målområdet ekologisk hållbarhet och 
hälsa. När det gäller den totala nettonyttan är dock korgen för ekologisk hållbarhet 
mer lönsam än investeringsprogrammets korg.  

Tabell 11. De korgar som granskats i jämförelsen av banprojekt i förhållande till 
den nytta som går att uppnå inom olika målområden i PRIO. Målområdena för 
näringslivet samt arbets- och fritiden bildar tillsammans ett målområde på högre 
tillgänglighetsnivå. I tabellen presenteras inte andelen av den maximala nyttan 
om nyttan inom målområdet är negativ och den maximala nyttan är positiv. 

Andel av den 
maximala 
nyttan 

Effek-
tivitet 

Inve-
ste-

rings-
pro-

gram-
met 

Nä-
rings-
livet 

Ar-
bets- 
och 

fritid 

Sä-
ker-
het 

Koldi-
oxid 

Eko-
logisk 
håll-
bar-
het 

Den of-
fentliga 
ekono-
mins 

hållbar-
het 

Total nytta 100 % 33 % 98 % 89 % 78 % 86 % 64 % 70 % 

Tillgänglighet 93 % 36 % 95 % 84 % 72 % 84 % 57 % 57 % 

Näringslivet 
(M€) 

93 % 39 % 100 % 68 % 63 % 88 % 45 % 50 % 

Arbets- och fri-
tid (M€) 

64 % 33 % 90 % 100 % 80 % 81 % 68 % 64 % 

Säkerhet 78 % 36 % 55 % 49 % 100 % 48 % 33 % 40 % 

Koldioxid 89 % 43 % 86 % 34 % 40 % 100 % 28 % 29 % 

Ekologisk 
hållbarhet 

och hälsa 

93 % 22 % 85 % 89 % 77 % 91 % 100 % 91 % 

Den offent-
liga ekono-
mins hållbar-
het 

- - - - - - 20 % 100 % 

 

Tabell 11 visar projektkorgarnas andelar av den maximala nyttan för varje målom-
råde som kan uppnås i de målområden som ingår i effektivitetsjämförelserna. I 
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förhållande till maximivärdet har nyttan med att minska koldioxidutsläppen den 
största viktningen i investeringsprogrammets projektkorg av de granskade målom-
rådena. Vid granskningen av investeringsprogrammets projektkorg skapas näst 
mest nytta i förhållande till maximiantalet per målområde inom målområdet för 
främjande av näringslivet. Av de målområden som ger positiv nytta är målområdet 
ekologisk hållbarhet och hälsa relativt sett sämst i korgen. 

Bild 17 visar att huvudparten av banprojektens nytta handlar om tillgängligheten. 
Liksom landsvägsprojekten blir också banprojektens effekt i form av minskade kol-
dioxidutsläpp mycket liten i projektkorgarnas effektprofil. I exempelvis en korg 
som maximerar minskningen av koldioxidutsläppen uppgår nyttan i euro under 30 
år till 26 miljoner euro, vilket endast motsvarar 5,7 procent av den totala netto-
nyttan med korgen och när det gäller investeringsprogrammets projektkorg är nyt-
tan 11 miljoner euro, vilket motsvarar cirka 6,4 procent av korgens totala netto-
nytta. En större relativ andel beror på att den totala nyttan av investeringspro-
grammets korg är liten i PRIO-granskningarna. Utsläpp under byggnadstiden eller 
förändringar i mängden kolsänkor har inte beaktats. De granskade korgarnas in-
verkan på utsläppen kan då i sin helhet också vara negativ med en beräkningstid 
på 30 år.  

 

Bild 17. Fördelar i de korgar som används i jämförelsen i respektive målområde i 
PRIO. 

Till skillnad från jämförelser av landsvägsprojekt ger alla jämförelsekorgar för ban-
projekt positiva fördelar i målområdet för miljöhållbarhet och hälsa. I konsekvens-
profilen är också nyttans andel betydande jämfört med till exempel utsläpps- eller 
säkerhetsfördelar. Konsekvenserna av projektkorgarna är negativa för de offent-
liga finanserna med undantag av projektkorgarna som maximerar miljöhållbar-
heten och hälsan samt hållbarheten i de offentliga finanserna. Även om konse-
kvenserna för den offentliga ekonomin är negativa, är omfattningen i förhållande 
till den övriga nyttan måttlig.   
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Effektivitetsgranskningarna beskriver på ett bra sätt den nytta som kan uppnås 
med den givna budgetbegränsningen, men de beskriver endast viktningen av ett 
målområde åt gången. I jämförelserna av flermålsoptimeringen i kapitel 7.3 är 
skillnaderna i nyttan mellan målområdena mindre och uppställningen mer praktiskt 
inriktad än effektivitetsgranskningarna, eftersom flera mål inte alltid behandlas 
samtidigt i beslutsfattandet. 

Bedömning på projektnivån 

Sammanlagt 44 olika projekt eller projektalternativ valdes för granskning till sex 
olika korgar. Tabellen i bilaga 2 visar mer detaljerat vilka projekt som väljs till 
korgarna och vilka alla korgar dessa projekt blir valda till. I investeringsprogram-
mets korg finns sammanlagt tio projektbedömda projekt, varav tre har valts ut 
även till minst en annan jämförelsekorg. PRIO-granskningarna av banprojekt av-
viker från granskningarna av landsvägsprojekt, eftersom den deltagande projekt-
gruppen har varit betydligt mindre. Tabell 12 visar nyttokostnadskvoten för alla 
banprojekt som bedömts i investeringsprogrammet samt effektiviteterna per mål-
område. Målindikatorerna i tabellen beskriver projektets effektivitet; exempelvis 
visar målindikatorn för säkerhet projektets säkerhetsfördelar i förhållande till pro-
jektets kostnader.  

Tabell 12. Nyttokostnadskvoten för och effektiviteterna i PRIO:s målområden i de 
projekt som valts till investeringsprogrammet. 

PROJEKT Nytto-
kost-
nads-
kvot 

Nä-
rings-
livet 

Ar-
bets- 
och 

fritid 

Sä-
ker-
het 

Kol-
di-

oxid 

Ekolo-
gisk 
håll-

barhet 

Den of-
fentliga 
ekono-
mins 

hållbar-
het 

Lautiosaari–Elijärvi och 
Torneå–Röyttä totalre-
novering och elektrifie-
ring 

0,56 0,92 0,00 0,05 0,18 0,00 -0,59 

Böle–Riihimäki etapp 
3, Jokela-Riihimäki 

0,08 0,03 0,05 0,00 0,00 0,03 -0,01 

Kouvola–Kuopio höj-
ning av hastigheten 
ALT 5 

2,44 0,90 1,41 0,19 0,00 3,26 -0,06 

Luumäki–Joutseno, 
förbättring av trafikka-
pacitet och höjning av 
hastighet 

0,18 0,12 0,15 0,01 0,00 0,00 -0,09 

Elektrifiering av banav-
snittet Kontiomäki–Vu-
okatti ALT 1 

0,71 0,64 0,00 0,00 0,63 0,00 -0,56 

Förbättring av Lau-

ritsala trafikplats 
0,77 0,68 0,00 0,00 0,09 0,00 0,00 

Underfart till Karleby 
station ALT 2 

0,27 0,09 0,14 0,00 0,00 0,00 0,04 

Utveckling av Iden-
salmi-Kontiomäki ALT 1 

0,28 0,15 0,00 0,22 0,00 0,00 -0,08 
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PROJEKT Nytto-
kost-
nads-
kvot 

Nä-
rings-
livet 

Ar-
bets- 
och 

fritid 

Sä-
ker-
het 

Kol-
di-

oxid 

Ekolo-
gisk 
håll-

barhet 

Den of-
fentliga 
ekono-
mins 

hållbar-
het 

Åbo–Nystad, grundlig 
reparation ALT 1A 

0,34 0,00 0,00 0,33 0,00 0,00 0,01 

Imatra–Joensuu, för-
bättring av kapaciteten 
ALT 1 

-0,01 0,03 0,00 0,01 0,00 0,00 -0,05 

 

Av investeringsprogrammets banprojekt är en höjning av hastigheten endast lön-
sam på sträckan Kouvola–Kuopio enligt nyttokostnadskvoten som mäter samhälls-
ekonomin. Nyttan med de projekt som valts ut för investeringsprogrammet hänför 
sig i huvudsak till behoven inom näringslivet samt främjandet av arbets- och fri-
tidsresor. Dessutom får några projekt betydande konsekvenser för säkerheten i 
förhållande till kostnaderna. Av enskilda projekt har höjningen av hastigheten i 
Kouvola-Kuopio en särskilt betydande positiv inverkan på målområdet för miljö och 
hälsa i och med den uppskattade nyttan av förändringen i färdsättet. När det gäller 
minskningen av koldioxidutsläppen har elektrifieringen av banavsnittet Konti-
omäki–Vuokatti den mest betydande positiva effekten, där utsläppsnyttans förhål-
lande till kostnaderna är hela 0,63. De ökade underhållskostnaderna och det mins-
kade skatteinflödet orsakar olägenheter för den offentliga ekonomin.  

Tabell 13 visar investeringsprogrammets projekt som väljs ut bland minst en av 
korgarna i effektivitetsjämförelserna. Av investeringsprogrammets projektbe-
dömda banprojekt är sex sådana. Av tabellen framgår att fyra av investeringspro-
grammets projekt väljs till en korg som maximerar den totala nyttan och att tre 
projekt som utsetts till investeringsprogrammet väljs till korgar som maximerar 
nyttan för näringslivet och när det gäller minskningen av koldioxidutsläppen. Två 
av projekten i programmet kommer att väljas ut till korgen för trafiksäkerhet och 
den offentliga ekonomins hållbarhet. Ombyggnadsprojektet på banavsnittet Åbo–
Nystad ryms dock endast delvis inom finansieringsramen i korgen för den offentliga 
ekonomins hållbarhet. Av investeringsprogrammets projekt väljs endast underfar-
ten till Karleby station till en projektkorg som maximerar nyttan av att främja ar-
bets- och fritidsresor.  
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Tabell 13. Banprojekt som valts ut för investeringsprogrammet i andra 
projektkorgar i effektivitetsjämförelserna. I tabellen visas bara de projekt i 
investeringsprogrammet som väljs ut till minst en projektkorg i 
effektivitetsjämförelserna.  

Projektets namn Inve-
ste-

rings-
pro-

gram-
met  

Effek-
tivitet 

Nä-
rings- 
livet 

Ar-
bets- 
och 

fritid 

Sä-
ker-
het 

koldi-
oxid 

Ekolo-
gisk 

hållbar-
het 

Den of-
fentliga 
ekono-
mins 

hållbar-
het 

Elektrifiering av ban-
avsnittet Kontiomäki–
Vuokatti ALT 1 

9 9 4     1     

Förbättring av Lau-
ritsala trafikplats 

2 7 3     4     

Underfart till Karleby 
station ALT 2 

3 20   9       8 

Utveckling av Iden-
salmi-Kontiomäki ALT 
1 

6 19 15   4       

Åbo–Nystad, grundlig 
reparation ALT 1A 

4       3     37 % 

Outokumpus gruva i 
Kemi–Torneå pro-
duktionsanläggning 
ALT A 

10         2     

 

De återstående fyra projekten som bedömdes i investeringsprogrammet väljs inte 
ut till andra projektkorgar inom effektivitetsjämförelsen (tabell 14). I tabellen finns 
en förteckning över projektens centrala nytto- och olägenhetsposter samt andra 
observationer som bygger på uppgifterna från projektbedömningen. Av dessa pro-
jekt är en höjning av hastigheten mellan Kouvola och Kuopio ALT 5 både när det 
gäller lönsamheten och i flera målområden ett av de mest effektiva banprojekten 
i den projektgrupp som optimeras. Projektet stiger dock inte till de projektkorgar 
som optimeras i PRIO-jämförelserna, eftersom projektets andra, större projektal-
ternativ väljs till dessa korgar. Ett större projektalternativ har sämre lönsamhet, 
men med den givna budgetbegränsningen uppnår man större nytta i alla korgar 
än genom att välja ett projektalternativ i investeringsprogrammet. Detta beror på 
att det i den projektgrupp som optimeras inte finns något annat projekt som till-
sammans med ett mindre projektalternativ skulle generera en större nytta i någon 
av de granskade effektivitetskorgarna.  
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Tabell 14. Banprojekt som valts ut för investeringsprogrammet och som inte lyfts 
fram i någon av projektkorgarna i effektivitetsjämförelserna.   
 
Projektets namn  Central nytta  Centrala olägen-

heter  
Övriga observat-
ioner  

Kouvola–Kuopio höj-
ning av hastigheten 
ALT 5 

Projektet är ur ett sam-
hällsekonomiskt per-
spektiv mycket lönsamt. 
Den största nyttan kom-
mer i form av fördelar 
för passagerarna, ökade 
biljettintäkter och be-
sparingar i trafikerings-
kostnaderna. Dessutom 
är den uppskattade mil-
jönyttan av förändringar 
i färdsätten betydande i 
PRIO-granskningarna.  

Projektets nackdelar 
har att göra med att 
skatteintäkterna 
minskar, men nack-
delarna förblir mått-
liga. 

Projektet väljs inte ut 
till korgarna, eftersom 
det andra dyrare alter-
nativet med högre 
kostnader väljs till kor-
garna i alla korgar.  

Böle–Riihimäki 3 etap-
pen, Jokela-Riihimäki 

Den största nyttan är 
trafikeringsbesparingar 
inom persontrafiken.  

De största olägenhet-
erna för den offent-
liga ekonomin beror 
på ökade underhålls-
kostnader. 

Projektets nyttokost-
nadskvot är mycket 
låg. Projektets andra 
projektalternativ (2B) 
väljs till säkerhetskor-
gen.  

Imatra–Joensuu, för-
bättring av kapaciteten 
ALT 1 

Projektet ger endast 
små fördelar i form av 
besparingar i transport-
kostnaderna.  

Projektets största 
olägenheter är ökade 
underhållskostnader. 

Projektets nyttokost-
nadskvot är negativ, 
eftersom nyttan av 
projektet är mindre än 
de nackdelar det med-
för. Projekt ALT 2 väljs 
ut till flera korgar i ef-
fektivitetsjämförel-
serna.  

Luumäki-Imatra-Imatra 
fors-gräns (dubbelspår 
och hastighetshöjning) 

Den största nyttan kom-
mer i form av fördelar 
för passagerarna, ökade 
biljettintäkter och be-
sparingar i trafikerings-
kostnaderna.  

Projektets största 
olägenheter är ökade 
underhållskostnader. 

Projektet är inte sam-
hällsekonomiskt lön-
samt och nyttan med 
något av målområdena 
är inte så betydande 
att projektet väljs ut 

bland projektkorgarna i 
effektivitetsjämförel-
serna.  

 
I tabell 15 presenteras projekt som inte ingår i investeringsprogrammet, men som 
är särskilt framgångsrika i effektivitetsjämförelserna. Tabell 16 visar de målområ-
desvisa effektiviteterna samt nyttokostnadskvoten för de banprojekt som inte blivit 
valda till investeringsprogrammet och framgångsrika banprojekt i effektivitetsjäm-
förelserna.  
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Tabell 15. Projekt som varit framgångsrika i PRIO-granskningarna och som inte 
omfattas av investeringsprogrammet och deras urval i de granskade korgarna. 
 
Projektets namn Effekti-

vitet 
Nä-

ringsli-
vet 

Arbets- 
och fri-

tid 

Trafik-
säker-

het 

koldi-
oxid 

Ekolo-
gisk 
håll-

barhet  

Den of-
fentliga 
ekono-
mins 
håll-

barhet 

Banavsnittet Reso–Nå-
dendal grundlig reparat-

ion och utveckling 

2 17 4 8 5 1 16 

Utveckling av banav-
snittet Tammerfors–Jy-
väskylä  

10 16 8 73 % 12 4 6 

Förbättring och reparat-
ion av Sjundeå station 

8 12 2 11 7   7 

Imatra–Joensuu, för-
bättring av kapaciteten 
ALT 2 

13 9 3 12 11 45 %   

Kouvola–Kuopio höjning 
av hastigheten ALT 1A 

4   6   10 3 12 

Tabell 16. Effektivitetsvärden för mycket framgångsrika banprojekt i PRIO-
granskningarna utanför investeringsprogrammet. 

Projektets namn Nytto-
kost-
nads-
kvot 

Nä-
rings-
livet 

Ar-
bets- 
och 

fritid 

Sä-
ker-
het 

koldi-
oxid 

Ekolo-
gisk 
håll-

barhet 

Den of-
fentliga 
ekono-
mins 

hållbar-
het 

banavsnittet Reso–Nå-
dendal grundlig reparat-
ion och utveckling 

0,57 0,09 0,33 0,09 0,05 2,13 0,01 

Utveckling av banavsnit-
tet Tammerfors–Jyvä-
skylä  

0,43 0,15 0,22 0,01 0,01 0,22 0,04 

Förbättring och reparat-
ion av Sjundeå station 

0,71 0,22 0,37 0,04 0,03 0,00 0,04 

Imatra–Joensuu, förbätt-
ring av kapaciteten ALT 
2 

0,50 0,27 0,37 0,04 0,01 0,01 -0,20 

Kouvola–Kuopio höjning 
av hastigheten ALT 1A 

0,60 0,20 0,32 0,04 0,02 0,74 0,03 

 

Av jämförelsen av banprojekt ser man också att valet av projektalternativ får större 
betydelse än hos landsvägsprojekt. Ett annat projektalternativ av ett projekt kan 
bli valt till andra korgar, varvid exempelvis ett projektalternativ som valts ut till 
investeringsprogrammet inte längre kan väljas till dessa korgar. PRIO-jämförelser 
kan alltså utnyttjas även för att stödja valet av det projektalternativ som främjas i 
planeringen. 
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7.3  Jämförelser som utnyttjar flermålsoptimering 

I flermålsoptimeringen beaktas alla mål samtidigt. Då lyfts projekt som förverkligar 
olika mål fram på ett jämnt sätt.  Målen kan ges olika tyngd i flermålsoptimeringen. 
Genom att slå samman resultaten av flermålsoptimering och effektivitetsjämförelse 
kan man separera analysens bästa och svagaste projekt per trafikledsform.  

Flermålsoptimeringen har gjorts per trafikledsform för fyra korgar som betonar 
olika mål enligt viktningarna i tabell 17. Jämförbara korgar har varit tillgänglighet 
(främjande av näringslivet samt arbets- och fritidsresor), trafiksäkerhet, be-
gränsning av klimatförändringen och hållbarhet (ekologisk hållbarhet och 
hälsa samt den offentliga ekonomins hållbarhet). Viktningarna har satts genom att 
betona målen för planen Trafik 12. Procentandelen beskriver den koefficient som 
nyttan med varje målområde får vid optimeringen. De satta viktningarna påverkar 
alltid de projekt som väljs till projektkorgarna och korgarnas nyttoprofiler. De valda 
prioriteringarna beror på vilka mål man vill betona och i vilket förhållande. 

Tabell 17. Viktningarna av målområden i jämförelsekorgar som varit med i 
flermålsoptimeringen. 

Målområde Tillgänglighet Säkerhet Bekämp-

ning av 
klimatför-
ändringen 

Hållbarhet 

1. Tillgodoseendet av närings-
livets behov 

25 % 8,3 % 8,3 % 8,3 % 

2. Tillgodoseendet av arbets- 
och fritidsresornas behov 

25 % 8,3 % 8,3 % 8,3 % 

3. Främjande av trafiksäker-
heten 

16,7 % 50 % 16,7 % 16,7 % 

4. Minskning av koldioxidut-

släppen 
16,7 % 16,7 % 50 % 16,7 % 

5. Främjande av ekologisk 
hållbarhet och medborgar-
nas hälsa 

8,3 % 8,3 % 8,3 % 25 % 

6. Den offentliga ekonomins 
hållbarhet 

8,3 % 8,3 % 8,3 % 25 % 

 

Effektivitetskorgen har använts som jämförelseobjekt för de flermålsoptimerade 
korgarna i tabellen för den största nytta som kan uppnås. Budgetrestriktionen som 
ställts inom flermålsoptimeringen och projektgruppen som använts inom optime-
ringen motsvarar dem som använts i effektivitetsjämförelsen. Därför är det möjligt 
att jämföra de flermålsoptimerade korgarna och korgarna som granskats i effekti-
vitetsjämförelsen med varandra.   

7.3.1  Landsvägsprojekt 

Korgarna som betonar begränsning av klimatförändringen och tillgängligheten ger 
nästan lika stor nytta som effektivitetskorgen (bild 18). Skillnaderna mellan de 
flermålsoptimerade projektkorgarna både när det gäller nyttokostnadskvoten och 



Trafikledsverkets publikationer 26sve/2024 71 
 

 

den totala nyttan är betydligt mindre än för merparten av effektivitetsjämförelser-
nas projektkorgar. De små skillnaderna beror på att fastän nyttan för ett enskilt 
målområde viktas med en större faktor beaktas vid optimeringen även de andra 
målområdena. Då räcker det inte att projektet klarar sig mycket bra i att uppnå 
endast ett mål, utan det måste generera tillräckligt stora fördelar även inom de 
övriga målområdena. I de flermålsoptimerade korgarna framstår emellertid inte ett 
enda nytt projekt som inom effektivitetsjämförelsen inte skulle ha valts ut till åt-
minstone en korg. Jämfört med effektivitetskorgen är förändringarna i projektkor-
garnas innehåll överlag mycket små.  

 

Bild 18. Nyttan och nyttokostnadskvoten för landsvägsprojektkorgar som ingått i 
flermålsoptimeringsjämförelserna samt IP- och effektivitetskorgen. 

Skillnaderna mellan de flermålsoptimerade projektkorgarna är också mindre mellan 
nyttan i målområdena än i effektivitetsjämförelserna (bild 19). De projektkorgar 
som skapats med olika viktningar betonar dock i jämförelse med de andra korgarna 
de målområden som har en större viktkoefficient. Till exempel en projektkorg som 
fäster större vikt vid säkerheten ger de flermålsoptimerade korgarna störst säker-
hetseffekter, även om trafiksäkerhetsnyttans andel av den maximala säkerhets-
nyttan endast är 73 procent.  

Betoningen på nyttan med de flermålsoptimerade projektkorgarna precis som för 
effektivitetsjämförelserna ligger starkt på att främja arbete och fritid samt närings-
livet. Inom de övriga målområdena förblir andelen fördelar av den sammanlagda 
nettonyttan mycket liten. Till exempel är koldioxidnyttan i projektkorgen som be-
tonar begränsningen av klimatförändringen cirka 2 procent av korgens totala net-
tofördelar. I projektkorgen som maximerar minskningen av koldioxidutsläppen är 
motsvarande andel 2,8 procent. När det gäller säkerhetsnytta var motsvarande 
siffror i den flermålsoptimerade korgen 8,8 procent och i den säkerhetsmaximer-
ande korgen 19,4 procent.  Alla projektkorgar, med undantag av hållbarhetskor-
gen, medför relativt betydande olägenheter inom målområdena för såväl ekologisk 
hållbarhet och hälsa som den offentliga ekonomins hållbarhet. I hållbarhetskorgen 
blir olägenheterna i de aktuella målområdena betydligt mindre. Hållbarhetskorgens 
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totala nettonytta blir dock den minsta av de flermålsoptimerade jämförelsekor-
garna. 

 

Bild 19. Nyttan per målområde inom landsvägsprojektkorgar som ingått i 
flermålsoptimeringsjämförelserna samt IP- och effektivitetskorgen. 

14 projekt från investeringsprogrammet väljs inte ut till jämförelsekorgarna, då 
även den effektivitetskorg som maximerar den totala nyttan beaktas. De fler-
målsoptimerade projektkorgarna påminner till innehållet mindre om investerings-
programmets projektkorg än effektivitetsjämförelsernas projektkorgar. En faktor 
som förklarar skillnaden är att en del av den nytta som dessa projekt ger blir så 
liten inom de övriga målområdena att de som ett resultat av flermålsoptimeringen 
inte längre väljs till projektkorgarna. 

Projekt i investeringsprogrammet som inte väljs ut till andra projektkorgar vid fler-
målsoptimering, men som väljs i minst en projektkorg för effektivitetsjämförelser: 

• Rv 4 vid Vaajakoski ALT 1 (Kanavuori-Haapalahti) 
• E18 Åbo ringväg Reso centrum 
• Rv 3 och Rv 19 Jalasjärvi anslutning 
• Rv 2 förbättring vid Björneborgs centrum 

• Rv 3 Rokkakoski–Hanhijärvi 
• Rv 21 Palojoensuu–Maunu 
• Rv 2 Humppila 
• Rv 23 förbättring vid Karvio kanal 
• Rv 3 Moreeni planskilda anslutning 
• Rv 21 Ailakkalahti–Kilpisjärvi 
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Projekt i investeringsprogrammet som utöver flermålsoptimerade korgar inte heller 
väljs ut bland projektkorgarna i effektivitetsjämförelserna: 

• Rv 8 Vasa förbindelseväg och Lv 724 Alskatvägen etapp 1 (Rv 3-
Smedsbyvägen) 

• Rv 25 på avsnittet Hangö-Mäntsälä ALT 1A 
• Rv 3 Alaskylä–Parkano 
• Rv 15 Kotka–Kouvola (begränsat målläge ALT 2E) 

 
Flermålsoptimeringarna skiljer sig från effektivitetsjämförelserna även i det avse-
ende att de projekt inom investeringsprogrammet som på ett jämnt och bra sätt 
representerar flera mål även inom flermålsoptimeringsjämförelserna framstår som 
de bästa projekten. I tabell 18 finns en förteckning över projekt som väljs ut för 
alla projektkorgar med flermålsoptimering. Av tabellen framgår också att två av 
dessa projekt föreslås i investeringsprogrammet.  

Tabell 18. Projekt som väljs i alla flermålsoptimerade projektkorgar.  

Projektets namn Investe-
ringspro-
grammet 

Tillgäng-
lighet 

Säkerhet Bekämp-
ning av kli-
matföränd-

ringen 

Hållbar-
het 

Rv 4 Ring–Ring III och den 
planskilda anslutningen vid 

Luftbron 

1 1 1 1 23 

Förbättring av rv 15 på avsnit-
tet rv 7–Paimenportti 
(Hyväntuulentie) 

2 4 7 4 4 

Rv 1 Knektbro planskilda an-
slutning 

  8 3 3 5 

Rv 12 Alasjärvi-Huutijärvi, 
Tammerfors-Kangasala (ALT 
1) 

  3 6 6 13 % 

Rv 3 förbättring på sträckan 
Lembois–Birkala ALT 1P 

  5 18 5 16 

 

Projekten främjar på ett balanserat sätt olika målområden och de uppskattade 
nackdelarna t.ex. inom målområdet för främjande av ekologisk hållbarhet och 
hälsa förblir relativt små. Bilaga 1 visar effektivitets- och flermålsoptimeringsgrans-
kade korgar och jämförelsen av projekt som valts till dem.  

7.3.2  Banprojekt 

Korgarna som betonar tillgänglighet och begränsning av klimatförändringen ger 
nästan lika stor nytta som effektivitetskorgen (bild 20). Skillnaden i den totala net-
tonyttan under en beräkningsperiod på 30 år är endast en miljon euro mellan ef-
fektivitetskorgen och korgen som betonar begränsningen av klimatförändringen. I 
likhet med landskapsprojekten är de flermålsoptimerade projektkorgarnas skillna-
der även inom de övriga banprojekten, både mätt i nyttokostnadskvoten som i den 
totala nyttan, mindre än för merparten av projektkorgarna inom effektivitetsjäm-
förelserna. De flermålsoptimerade projektkorgarna påminner också innehållsmäss-
igt om varandra. Skillnaden i den totala nettonyttan med flermålsoptimerade kor-
gar är som högst endast 62 miljoner euro.  
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Bild 20. Nyttan och nyttokostnadskvoten för banprojektkorgar som ingått i 
flermålsoptimeringsjämförelserna samt IP- och effektivitetskorgen. 

Skillnaderna mellan de flermålsoptimerade projektkorgarna är också mindre mellan 
målområdena än i effektivitetsjämförelserna (bild 21). På samma sätt som i effek-
tivitetsjämförelserna genererar målområdet för främjande av ekologisk hållbarhet 
och hälsa betydande nytta i alla de granskade projektkorgarna.  

 

Bild 21. Nyttan per målområde inom flermålsoptimeringsjämförelsernas 
banprojektkorgar samt IP- och effektivitetskorgen. 
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Betoningen på nyttan med de flermålsoptimerade projektkorgarna ligger utöver på 
ekologisk hållbarhet även starkt på främjandet av arbets- och fritid samt närings-
livet. Nyttan med ekologisk hållbarhet och hälsa i målområdet är i genomsnitt lika 
stor som nyttan för näringslivet. I korgarna som betonar ekologisk hållbarhet ökar 
nyttan för ekologisk hållbarhet medan nyttan för näringslivet minskar, varvid an-
delen nytta för den ekologiska hållbarheten är ännu större i korgarnas påverkans-
profil. Andelen nytta som uppnås från målområdena för minskning av koldioxidut-
släppen samt säkerheten förblir relativt liten av korgarnas påverkningsprofil. Till 
exempel i en korg som betonar trafiksäkerheten är säkerhetsnyttans andel av kor-
gens totala nettonytta 7,7 procent och i projektkorgen för begränsningen av kli-
matförändringen är nyttan med koldioxidutsläppens andel av den totala nyttan 4,4 
procent. Nackdelarna som orsakas av den offentliga ekonomin är betydligt större 
i investeringsprogrammets projektkorg än i andra korgar i jämförelsen.  

När projektinnehållet i de flermålsoptimerade korgarna granskas påminner resul-
taten till stor del om resultaten från effektivitetsjämförelserna. De flermålsoptime-
rade projektkorgarna skiljer sig endast för några projekt från till exempel en effek-
tivitetskorg som maximerar den totala nyttan. Dessutom når inget av de fyra pro-
jekten i investeringsprogrammet som lämnats utanför projektkorgarna i effektivi-
tetsjämförelserna upp till de flermålsoptimerade korgarna. De olika projektalterna-
tiven i investeringsprogrammets projekt lyfts dock fram i många jämförelsekorgar. 
Både alternativ 1A för projektet Kouvola–Kuopio om höjning av hastigheten och 
alternativ 3A för gränsen Luumäki–Imatra–Imatraforsen väljs ut för alla fler-
målsoptimerade projektkorgar. Förbättring av trafikkapaciteten i Imatra–Joensuu 
alternativ 2 ingår i tre korgar i jämförelsen. Alternativ 1B, Jokela-Hyvinge, för 3 
fasen i projektet Böle-Riihimäki väljs ut till hållbarhetskorgen. PRIO-granskning-
arna av banprojekten understryker också behovet av motiveringar till projektalter-
nativen.  

Många banprojekt har flera projektalternativ. Vid valet av projekt i investerings-
programmet är valet av projektalternativ en central uppgift. Till exempel när det 
gäller Kouvola–Kuopio-projektet om ökad hastighet väljs det kostnadsmässigt dyr-
aste projektalternativet till den flermålsoptimerade projektkorgen och den som 
maximerar effektiviteten. Nyttan med projektet blir dock mindre än i investerings-
programmets projektalternativ mätt i alla målområden, men mätt i absoluta tal är 
nyttan med projektalternativet som lämnats utanför investeringsprogrammet 
större.  

Endast ett projekt som inte ingår i investeringsprogrammet lyfts fram i flermålsop-
timeringen. Nådendals och Reso fjärrtågtrafik ALT 1 ryms inom alla flermålsopti-
merade projektkorgar och kan därför med tanke på PRIO-granskningarna anses 
vara ett motiverat val till investeringsprogrammet.  

De övriga projekten i investeringsprogrammets projektkorg och deras projektalter-
nativ som valts till investeringsprogrammet har varit bra i jämförelser såsom i ef-
fektivitetsjämförelser. Till exempel förbättring av Lauritsalas trafikplats och ut-
veckling av Idensalmi-Kontiomäki är projekt som väljs ut till alla korgar för fler-
målsoptimering. Alla projekt som valts ut till korgarna i både effektivitets- och fler-
målsoptimeringsjämförelserna finns i bilaga 2.  
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7.4  Sammanfattning av de trafikledsspecifika 
jämförelserna 

Vid bedömningen av investeringsprogrammets effekter är det bra att använda en 
så mångsidig jämförelse som möjligt, så att de tidvis motstridiga målen beaktas 
jämlikt vid beredningen av programmet. Syftet med PRIO-jämförelserna är att till-
handahålla information om effekterna både om de projekt som valts till investe-
ringsprogrammet och de projekt som lämnats utanför programmet för de influens-
områden som kan beaktas i PRIO.   

Med hjälp av PRIO är det möjligt att beakta jämförbara och beloppsmässiga effek-
ter, men en grupp effekter som inte kan beaktas i PRIO i brist på metoder lämnas 
utanför. Även andra metoder för att bedöma effekterna är nödvändiga, för att man 
ska kunna beskriva dessa effekter och transparent kunna motivera projektvalen. 
Därtill omfattar den granskade projektgruppen endast projektbedömda projekt. De 
specifika analyserna för varje trafikledsform ger emellertid en bra bild av investe-
ringsprogrammets effektprofil och de effekter som betonas inom korgen. 

7.4.1  Vägprojekt 

I jämförelser av landsvägsprojekt ser man att tids- och fordonskostnadsbespa-
ringar som gäller näringslivet och persontrafiken utgör merparten av projektens 
nytta. De övriga målområdenas ställning inom projektvalen syns först om de ges 
mycket stora viktningar. I jämförelsen ser man även att landsvägsprojekt inte är 
ett effektivt sätt att minska koldioxidutsläpp och att de uppnådda minskningarna 
av koldioxidutsläppen förblir små i relation till projektets övriga nytta. Till exempel 
i projektkorgen som maximerar minskningen av koldioxidutsläpp är andelen nytta 
som minskningen av koldioxidutsläppen ger endast 2,8 procent av den totala net-
tonyttan. De största olägenheterna drabbar den offentliga ekonomin och den eko-
logiska hållbarheten.  

Med hjälp av effektivitetsjämförelserna konstateras även att viktning av ett enskilt 
målområde kan bli kostsamt. Till exempel maximerar en korg som betonar den 
offentliga ekonomins hållbarhet nyttan med att främja den offentliga ekonomins 
hållbarhet, men ger inom de andra målområdena endast en liten del av den nytta 
som kan uppnås. I synnerhet tillgänglighetsnyttan blir mycket liten i förhållande 
till den maximala nyttan och korgens projekt i sin helhet ökar utsläppen från trafi-
ken. I en verksamhetsmiljö med flera mål går det alltså inte att uppnå den bästa 
projektkorgen genom att betona ett målområde, men effektivitetsjämförelserna 
hjälper till att förstå alla de fördelar som kan uppnås på ett enskilt målområde, 
priset på dessa fördelar i förhållande till andra målområden samt att identifiera de 
mest effektiva projekten inom ett enskilt målområde.  

Inom granskningen har det även identifierats projekt som kräver fler konsekvens-
granskningar eftersom de inte har blivit valda till en enda av de granskade kor-
garna via de influensområden som behandlas i PRIO. När resultaten av både fler-
målsoptimeringen och effektivitetsgranskningen beaktas uppgår antalet sådana 
projekt till 4 av alla 21 projektbedömda landsvägsprojekt i investeringsprogram-
met. Å andra sidan har man i granskningen även identifierat 10 projekt som inte 
ingår i investeringsprogrammet, men som väljs ut inom minst tre effektivitetsjäm-
förelsekorgar och som är framgångsrika även inom flermålsoptimeringarna och välj 
ut i minst två av de tre flermålsoptimerade projektkorgarna. PRIO-jämförelserna 
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stöder starkt valet av dessa projekt till investeringsprogrammet, men med PRIO 
kan man ändå inte beakta alla möjliga faktorer som påverkar valet av projekt.  

Korgen för de projektbedömda landsvägsprojekten i investeringsprogrammet ger 
den femte största totala nettonyttan av de åtta projektkorgarna i effektivitetsjäm-
förelserna. I jämförelsen genererar korgarna för ekologisk hållbarhet, trafiksäker-
het och den offentliga ekonomins hållbarhet mindre fördelar. I förhållande till fler-
målsoptimerade korgar ger investeringsprogrammets projekt en total nettonytta 
som är mindre än alla korgar. De största penningmässiga skillnaderna när det gäl-
ler nytta kommer huvudsakligen från skillnaderna mellan de fordons- och tidskost-
nadsbesparingar som uppnås inom näringslivet och persontrafiken. Den stora skill-
naden mellan denna nytta förklaras särskilt inom de korgar som betonar effektivi-
tet och tillgänglighet med att projekten i korgarna huvudsakligen placeras i när-
heten av stora stadsregioner, där de genomsnittliga trafikvolymerna per dygn, och 
därmed också projektens nytta i målområdet, är större. Den regionala dimensionen 
granskas ytterligare i följande kapitel. 

Investeringsprogrammet uppnår säkerhetsmålen särskilt bra jämfört med de andra 
projektkorgarna. Av projektkorgarna i effektivitetsjämförelserna ger endast en pro-
jektkorg som maximerar säkerheten större säkerhetsfördelar än investeringspro-
grammets projektkorg och i granskningen av flermålsoptimeringen en projektkorg 
som särskilt betonar trafiksäkerheten. Dessutom blir nackdelarna som investe-
ringsprogrammets projektkorg orsakar för hållbarheten betydligt mindre jämfört 
med exempelvis korgarna som betonar målområdena effektivitet eller tillgänglig-
het. 

På bild 22 visas hur investeringsprogrammets landsvägsprojekt och deras projek-
talternativ står i förhållande till varandra i punktdiagrammet för hållbarhet och till-
gänglighet. I hållbarheten ingår både den offentliga ekonomins hållbarhet, ekolo-
gisk hållbarhet och förändringar i koldioxidutsläppen. På bilden får det mest effek-
tiva projektet inom respektive målområde värdet 100 och de övriga projekten ställs 
i proportion till det mest effektiva projektet. Proportioneringen görs genom att 
utnyttja exploateringstalet inom målområdet i fråga som man får genom att ställa 
målområdets nytta i relation till projektets sammanlagda kostnader. När det gäller 
de konsekvenser som rör tillgänglighet och hållbarhet som beaktas i PRIO förverk-
ligar en del av investeringsprogrammets projekt dessa mål mycket väl jämfört med 
den övriga projektgruppen, och en del av projekten är mer anspråkslösa inom 
dessa målområden när det gäller konsekvenserna. Alla projekt som utvärderats i 
investeringsprogrammet har numrerats enligt projektgruppen som visas på bilden. 
Projektförteckningen enligt numreringen på bilden visas i tabell 19. 
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Tabell 19. Numreringen av landsvägsprojekten i punktdiagrammen.  

Nr Projektets namn 

1 Rv 4 Ring–Ring III och den planskilda anslutningen vid Luftbron 

2 Rv 9 Tammerfors–Orivesi (Alasjärvi–Käpykangas) 

3 Rv 25 på avsnittet Hangö-Mäntsälä ALT 1A 

4 Ersättning av Kivimo färja med en bro 

5 Rv 8 vid Karleby, avsnitt vid centrum 

6 Rv 3 och Rv 19 Jalasjärvi anslutning 

7 E18 Åbo ringväg Reso centrum 

8 Ersättning av Hätinvirta färja med en bro 

9 Rv 4 vid Vaajakoski ALT 1 (Kanavuori-Haapalahti) 

10 Rv 3 Alaskylä–Parkano 

11 Rv 15 Kotka–Kouvola (begränsat målläge ALT 2E) 

12 Rv 3 Rokkakoski–Hanhijärvi 

13 Rv 21 Palojoensuu–Maunu 

14 Rv 2 Humppila 

15 Rv 21 Ailakkalahti–Kilpisjärvi 

16 Rv 8 Vasa förbindelseväg och Lv 724 Alskatvägen etapp 1 (Rv 3-Smedsbyvä-
gen) 

17 Förbättring av rv 15 på avsnittet rv 7–Paimenportti (Hyväntuulentie) 

18 Rv 2 förbättring vid Björneborgs centrum 

19 Rv 2 Ruskila–Haistila 

20 Rv 23 förbättring vid Karvio kanal 

21 Rv 3 Moreeni planskilda anslutning 

 

 

Bild 22. Placeringen av landsvägsprojektens IP-korg och övriga 
landsvägsprojekt/projektalternativ i punktdiagrammet hållbarhet–tillgänglighet. 
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Placeringen av projekten och projektalternativen i förhållande till varandra inom 
målområdena för främjande av trafiksäkerhet och samhällsekonomisk effektivitet 
visas på bild 23. Huvudparten av projekten har återigen koncentrerats till ett tätt 
område, men några av projekten i investeringsprogrammet skiljer ut sig i mäng-
den. Till exempel Rv 2 Ruskila–Haistila och Rv 3 Rokkakoski–Hanhijärvi-projektet 
hör till de mest säkerhetseffektiva projekten i projektgruppen, men när det gäller 
den samhällsekonomiska effektiviteten placerar sig projekten sämre bland dem. 
Rv 4 Ring I–Ring III och den planskilda anslutningen vid Luftbron projektgruppens 
mest säkerhetseffektiva projekt, och ett av de effektivaste projekten även med 
tanke på samhällsekonomisk effektivitet. 

Projekt där färjförbindelser ersätts med broar framhävs som de bästa projekten 
inom målområdet för hållbarhet på grund av deras betydande nytta för den offent-
liga ekonomin. När det gäller hållbarheten för övriga landsvägsprojekt sticker pro-
jektet Riksväg 4 extra körfält förbättring av rv 15 på avsnittet rv 7 –Paimenportti 
(Hyväntuulentie) ut i mängden. Projektets hållbarhetsfördelar ackumuleras av be-
tydande bullerkostnadsbesparingar som uppnås genom projektets åtgärder. Å 
andra sidan kan man i bilden även se att hållbarhet och tillgänglighet även kan 
vara motstridiga mål. Exempelvis rv 4 Ring I–Ring III och den planskilda anslut-
ningen vid Luftbron är den mest effektiva projektkorgen inom tillgänglighet, men 
den sämsta inom hållbarhet.  

 

Bild 23. Placeringen av landsvägsprojektens IP-korg och övriga 
landsvägsprojekt/projektalternativ i punktdiagrammet för säkerhet-
samhälls-ekonomisk effektivitet. 

7.4.2   Banprojekt 

Även banprojekten ger den största nyttan i forn av tids- och fordonskostnadsbe-
sparingar. Enligt nyttokostnadskalkylen är banprojekten emellertid i genomsnitt 
svagare än landsvägsprojekten när det gäller samhällsekonomisk lönsamhet, och 
inte en enda av banprojektens jämförelsekorgar överskrider gränsen för samhälls-
ekonomisk lönsamhet, även om enstaka banprojekt gör det.  
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Jämförelserna visar även på att banprojekten till skillnad från landsvägsprojekten 
inte är ett så effektivt sätt att minska koldioxidutsläppen, och att de uppnådda 
effekterna förblir mycket små jämfört med projektkorgarnas sammanlagda netto-
nytta. Till exempel inom korgen som maximerar minskningen av koldioxidutsläp-
pen utgör andelen 5,7 procent av den totala nyttan. Nyttan som uppnås i och med 
minskningen av koldioxidutsläppen inom banprojekten grundar sig främst på den 
minskade biltrafiken som orsakas av de ändrade färdsätten. Ett undantag till detta 
är projekt som gäller elektrifiering av banor, som bland banprojekten är de mest 
effektiva projekten med tanke på minskningen av koldioxidutsläppen.  

Jämfört med landsvägsprojekten framhävs för banprojekten dock den betydande 
nyttan från målområdet för ekologisk hållbarhet och hälsa. Det förklaras särskilt 
med den nytta som orsakas av förändringarna i färdsätt som uppnås genom nyttan 
av en minskning av fordonskilometer, som har värderats inom målområdet. Även 
om bedömningen av målområdets effekter omfattar betydande osäkerheter kan 
man utifrån grova granskningar konstatera att banprojekten främjar hållbarhets-
målområdet mer än landsvägsprojekten. Projektkorgarnas lönsamhet minskas av 
de olägenheter som drabbar den offentliga ekonomin.  

Inom banprojektkorgarnas inbördes jämförelse framhävs särskilt valet av projekt-
alternativ. På projektnivå är jämförelsekorgarna relativt lika varandra och många 
av skillnaderna mellan investeringsprogrammet och de övriga korgarna handlar om 
valet av projektalternativ. I korgen för banprojektens investeringsprogram ges 
målområdena tillgänglighet, minskning av koldioxidutsläppen och säkerhet störst 
vikt. Nyttan med tillgänglighet fördelas tämligen jämnt mellan näringslivet och per-
sontrafiken. Andelen nytta inom investeringsprogrammets banprojektkorg i relat-
ion till den totala nytta som kan uppnås är mindre än landsvägsprojektens nytta. 
IP-korgen ger upphov till 33 procent av nyttan inom korgen som maximerar effek-
tivitet och den förlorade nyttan blir då 355 miljoner euro under beräkningstiden.  

På bild 24 har banprojekten placerats i ett punktdiagram utifrån tillgänglighet och 
hållbarhet. I hållbarheten ingår ekologisk hållbarhet, den offentliga ekonomins 
hållbarhet och förändringar i koldioxidutsläppen. På bilderna har banprojekten 
numrerats enligt tabell 20.  

Tabell 20. Numreringen av banprojekten i punktdiagrammen.  

Nr Projektets namn 

1 Kouvola–Kuopio höjning av hastigheten ALT 5 

2 Outokumpus gruva i Kemi–Torneå produktionsanläggning (med elektrifiering) 
ALT A 

3 Böle–Riihimäki 3 etappen, Jokela-Riihimäki 

4 Luumäki-Imatra-Imatra fors-gräns (dubbelspår och hastighetshöjning) 

5 Imatra–Joensuu, förbättring av kapaciteten ALT 1 

6 Underfart till Karleby station ALT 2 

7 Förbättring av Lauritsala trafikplats 

8 Åbo–Nystad, grundlig reparation ALT 1A 

9 Utveckling av Idensalmi-Kontiomäki ALT 1 

10 Elektrifiering av banavsnittet Kontiomäki–Vuokatti ALT 1 
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Bild 24. Placeringen av banprojektens IP-korg och övriga 
banprojekt/projektalternativ i punktdiagrammet för hållbarhet–tillgänglighet. 

Banprojekten fördelas inte jämnt när det gäller hållbarheten eller tillgängligheten, 
utan inom båda målområdena finns det ett projekt som är betydligt mer effektivt 
än de övriga projektalternativen. Störst hållbarhet i projektgruppen har fjärrtågs-
trafiken i Nådendal och Reso, projekt ALT 2. Det bästa indexvärdet för tillgänglig-
het är höjningen av hastigheten mellan Kouvola och Kuopio i investeringsprogram-
met, ALT 5. Av investeringsprogrammets projekt särskiljer sig grundrenoveringen 
Åbo–Nystad ALT 1A och utvecklingen av Idensalmi–Kontiomäki ALT 1 i punktdia-
grammet för säkerhet och effektivitet (bild 25) . Hela projektgruppens mest säker-
hetseffektiva projekt har lämnats utanför investeringsprogrammet för utveckling 
av Joensuu-Kontiomäki ALT 2. Det tydligaste projektet för samhällsekonomisk ef-
fektivitet i hela projektgruppen är höjningen av hastigheten Kouvola-Kuopio ALT 
5. Med tanke på den samhällsekonomiska effektiviteten är projektet Imatra-Joen-
suu för att förbättra kapaciteten det mest framgångsrika av investeringsprogram-
mets projekt. 

Bilderna stöder även de tidigare dragna slutsatserna om att många av investe-
ringsprogrammets projektbedömda projekt hör till de mest effektiva när det gäller 
olika mål som fastställts i planen Trafik 12, och inte ett enda projektval hör till de 
svagaste inom projektgruppen inom ett enda granskat målområde. Valet av pro-
jektalternativ påverkar emellertid banprojekten väldigt mycket med tanke på hur 
mycket man kan uppnå av den med PRIO beräknade maximala nettonyttan. I ef-
fektivitetsjämförelserna och flermålsoptimeringarna framkom sammanlagt sex pro-
jekt som inte omfattas av investeringsprogrammet och vars val i sig skulle stödas 
av PRIO-granskningarna. Att sådana projekt hamnar utanför programmet bygger 
på konsekvenser utanför PRIO. I bilaga 2 till bakgrundsrapporten presenteras alla 
banprojektkorgar i de trafikledsspecifika granskningarna och de projekt som väljs 
till dem i tabellform.  
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Bild 25. Placeringen av banprojektens IP-korg och övriga 
banprojekt/projektalternativ i punktdiagrammet för säkerhet–samhällsekonomisk 
effektivitet. 
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8 Regionala jämförelser 

8.1  Konsekvensernas fördelning enligt landskap 

Granskningen av den regionala inriktningen på investeringsprogrammets projekt 
har gett information om nyttan med landsvägs- och banprojekt på kommun- och 
landskapsnivå.  

8.1.1  Granskningsmetod och informationsmaterial  

Granskningen har omfattat konsekvenser för både person- och godstrafiken. Ef-
terfrågan på trafik och nyttan av projekten har bedömts utifrån den nytta i euro 
som identifierats i projektbedömningarna. Nyttan har fördelats enligt tre katego-
rier. Nyttan med persontrafiken handlar om restid, körkostnader och säkerhet. 
Nyttan med godstrafiken handlar om transporternas restids- och körkostnadsnytta. 
Lokal nytta i projektets närområde, det vill säga effekter på buller och plankors-
ningssäkerhet. Klimateffekter och trafikledshållarens kostnader fördelas inte reg-
ionalt.  

Efterfrågan på trafik har identifierats med hjälp av länkintervjuer i trafikmodellen 
enligt start- och slutpunkterna för resor som använder det nät som ska förbättras 
i projektet. Dessutom uppnås projektets lokala nytta på de orter där de delar av 
nätet som ska förbättras finns.  

Efterfrågan på persontrafik är efterfrågematriser enligt den riksomfattande trafik-
modellen bil- (vägprojekt) och tågtrafik (banprojekt). Efterfrågan på godstrafik 
bygger på sammanställningen av statistiken över varutransporter inom vägtrafiken 
och på varuflödena under de senaste nio åren enligt matrisen från kommun till 
kommun.  För banprojektens del har godstrafikens strömmar identifierats från fall 
till fall utifrån tidigare granskningar. 

Nyttan av projekten i euro har fördelats enligt identifierade användargrupper och 
resor samt nyttokomponenter på kommunnivå.  

I granskningen har nyttan med godstrafiken på grund av jämförbarheten fördelats 
jämnt mellan avgångs- och destinationspunkterna i Finland, även om också andra 
kan gynnas av nyttan för transport- eller speditionsföretagen. När det gäller trans-
porter inom utrikeshandeln är det svårt att bedöma hur stor del av nyttan som 
enbart blir kvar i hemlandet. 

8.1.2  Nytta enligt landskap 

Bilderna 26 och 27 visar en kartserie över hur nyttan med investeringsprogrammet 
fördelas landskapsvis: all regional nytta på bild 26 och regionalt lokaliserade för-
delar per invånare på bild 27.  

Enligt metoden för hur nyttan fördelas är nyttan i absoluta tal särskilt stor för 
Nyland, Egentliga Finland och Mellersta Finland. När nyttan granskas i förhållande 
till invånarantalet är den särskilt stor för Egentliga Finland, Mellersta Finland och 
Kymmenedalen, men betydligt över genomsnittet även för Satakunta, Österbotten 
och Mellersta Österbotten. Sammantaget är nyttan större för södra och Västra 
Finland än för Östra och Norra Finland. 
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Bild 26. Investeringsprogrammets fördelning av nyttan av a. alla projekt, b. 
landsvägsprojekt och c. banprojekt landskapsvis. 

 

Bild 27. Investeringsprogrammets fördelning av nyttan för a. alla projekt, b. 
landsvägsprojekt och c. banprojekt per invånare och landskap. 
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8.2  Konsekvensernas fördelning enligt 
storområde 

8.2.1  Utgångspunkter för jämförelsen 

Konsekvensernas fördelning enligt storområde har gjorts med hjälp av PRIO-
granskningar. Jämförelserna har gjorts genom att dela in de projektbedömda pro-
jekten i investeringsprogrammet i fyra storområden: Södra, Östra, Västra och 
Norra Finland (bild 28). I PRIO kan projektet endast inriktas på ett storområde, så 
ett enskilt projekt kan inte vara med i fler än en regional projektgrupp. Om ett 
projekt är beläget i flera storområden har projektet fastställts att tillhöra det om-
råde som huvudparten av projektet är inriktat på.  

Inom jämförelsen har projektgruppen som ska optimeras inte begränsats med 
andra kriterier. Alla projekt som är inriktade på detta område har funnits med i 
respektive storområdes projektgrupp oberoende av exempelvis trafikledsformen 
eller planeringsfasen. Finansieringen har i granskningarna allokerats endast enligt 
de viktningar som getts inom korgen i respektive område. Budgetrestriktionen har 
i varje jämförelse tagits fram på basis av de projektbedömda projekt som ingår i 
investeringsprogrammet och inriktats på ett storområde. 

 

Bild 28. Fördelningen av landskapen i storområden. 

Vid regionala jämförelser har man tillämpat samma korgindelning som vid trafik-
ledsformsspecifika effektivitetsjämförelser. Syftet är att öka flermålsoptimering 
som en del av de regionala jämförelserna i PRIO-beräkningarna som görs i sam-
band med nästa uppdatering. 
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8.2.2  Södra Finland 

Av de granskade storområdena är investeringskostnaderna för det största av de 
projektbedömda projekten, Södra Finland, 976 miljoner euro i investeringspro-
grammet. I Södra Finlands projektkorg finns det sammanlagt 9 projektbedömda 
projekt. Mätt i samhällsekonomisk effektivitet är investeringsprogrammets projekt-
korg den tredje svagaste av de korgar som ingår i jämförelsen. Korgen är på grän-
sen för samhällsekonomisk lönsamheten då nyttokostnadskvoten är 1,0 (bild 29).  

 

Bild 29. Den samhällsekonomiska effektiviteten hos projektkorgar som ingått i 
Södra Finlands jämförelse. 

Utöver korgarnas nyttokostnadskvot är det intressant att jämföra korgarnas nyt-
toprofiler, med andra ord till vilka målområde nyttan i korgen i huvudsak riktas. 
Bild 30 visar fördelningen av nyttan av investeringsprogrammets projektkorg i 
Södra Finland, det vill säga korgens effektprofil. Huvudparten av nyttan med inve-
steringsprogrammet gäller främjande av näringslivet och hushållens resor. Även 
säkerhetsnyttans andel i korgen kan anses vara relativt betydande, medan nyttan 
med koldioxidutsläppen är mycket liten. De största olägenheterna drabbar den 
offentliga ekonomin och även nyttan med ekologisk hållbarhet är negativ för inve-
steringsprogrammets projekt i Södra Finland.  

 

Bild 30. Fördelning av nyttan av investeringsprogrammets projektbedömda 
projekt i Södra Finland.  
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Bild 31 visar fördelningen av nyttan av de korgar som jämförs med investerings-
programmet. Nyttan med korgarna med ett högt nyttokostnadsförhållande (effek-
tivitet, näringsliv, arbets- och fritid, koldioxid) har tonvikten på att främja tillgäng-
ligheten för näringslivet och hushållens resor. Även i andra korgar uppnås den 
största nyttan i dessa målområden, men i de övriga korgarnas nyttoprofiler är rol-
len för andra målområden förhöjd. Till exempel i säkerhetskorgen är andelen sä-
kerhetsnytta 18 procent av korgens totala nettonytta. I effektivitetskorgen är mot-
svarande siffra 7 procent.  

Betydande skillnader uppstår även inom målområdet för främjande av ekologisk 
hållbarhet och hälsa. Korgen för ekologisk hållbarhet är den enda korgen som ger 
positiva fördelar inom detta målområde. I övriga korgar förblir målområdets nytta 
negativ och ju större betoning det är på landsvägsprojekt i korgen, desto mer 
betydande negativ nytta får korgen inom målområdet. Även nackdelarna med den 
offentliga ekonomin är klart större i korgarna med ett högre nyttokostnadsförhål-
lande.  

 

Bild 31. Resultat av Södra Finlands regionala jämförelsekorgar per målområde 
och projektkorg. 

I Södra Finlands IP-korg finns sammanlagt åtta projektbedömda projekt och i tabell 
21 presenteras hur projekten väljs ut till olika jämförelsekorgar. Av tabellen fram-
går att två landsvägsprojekt klarar sig bäst i jämförelserna av investeringsprogram-
mets projekt. Korgens farleds- och banprojekt är framgångsrika ur perspektivet för 
hållbarhet jämfört med landsvägsprojekt. Tre av investeringsprogrammets projekt 
i Södra Finland skulle dessutom väljas till korgen som främjar den offentliga eko-
nomins hållbarhet.  
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Tabell 21. Placeringen av investeringsprogrammets projekt i Södra Finlands 
jämförelsekorgar. 

Projektets 
namn 

Inve-
ste-

rings-
pro-

gram-
met 

Effek-
tivitet 

Nä-
rings-
livet 

Ar-
bets- 
och 

fritid 

Sä-
ker-
het 

koldi-
oxid 

Ekolo-
gisk 

hållbar-
het  

Den of-
fentliga 
ekono-
mins 

hållbar-
het 

Rv 4 Ring–Ring III 
och den planskilda 
anslutningen vid 

Luftbron 

1 1 1 1 2 1   

Förbättring av rv 
15 på avsnittet rv 
7–Paimenportti 
(Hyväntuulentie) 

2 2 6 6   3  

Ersättning av Ki-
vimo färja med en 
bro 

3 12    13  1 

E18 Åbo ringväg 
Reso centrum 4  9 % 10     

Fördjupning av Lo-
visa farled 7     9 19 8 

Böle–Riihimäki 3 
etappen, Jokela-
Riihimäki 

9       19 

Rv 3 Moreeni plan-
skilda anslutning 6  3   17   

Rv 25 på avsnittet 
Hangö–Mäntsälä 
ALT 1A 

5        

Rv 15 Kotka–Kou-
vola (begränsat 
målläge ALT 2E) 

8        

 

Det mest framgångsrika projektet i jämförelserna av IP-korgen är Rv 4 Ring I–Ring 
III Luftbrons planskilda anslutning, som väljs ut för alla andra jämförelsekorgar, 
med undantag av projektkorgarna för offentlig hållbarhet och ekologisk hållbarhet. 
Dessutom är det viktigt att projektet väljs ut till jämförelsekorgen antingen som 
det första eller som ett annat projekt. Även förbättringen av riksväg 15 på avsnittet 
riksväg 7 och Paimenportti (Hyväntuulentie) lyckas bra i jämförelserna. Projektet 
har valts ut till alla andra korgar i jämförelsen förutom den offentliga ekonomins 
hållbarhet, koldioxidutsläpp och säkerhet. Sammanlagt sju av projekten i Södra 
Finlands IP-korg har valts ut till minst en annan korg. Endast två av projekten i IP-
korgen valdes inte till någon annan jämförelsekorg: 

• Rv 25 på avsnittet Hangö–Mäntsälä ALT 1A 
o av projektets övriga projektalternativ har ALT 1B och 1D valts ut till 

flera projektkorgar. 
• Rv 15 Kotka–Kouvola, ALT 2E 

o av projektets andra projektalternativ har ALT 3 valts till säkerhetskor-
gen. 
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Dessa projekt kan ur perspektivet för PRIO-granskningarna anses vara investe-
ringsprogrammets svagaste projekt i Södra Finland. I en sådan här situation foku-
serar motiveringarna till projekten på sådana konsekvenser som PRIO inte beaktar. 
Av de projekt som inte omfattas av IP-korgen väljs sex till minst fyra olika jämfö-
relsekorgar. Dessa projekt räknas upp i tabell 22.  

Tabell 22. Södra Finlands projekt som hamnat utanför investeringsprogrammet 
och som varit framgångsrika i jämförelserna.  

Projektets namn Effek-
tivitet 

Nä-
rings-

livet 

Ar-
bets- 

och 
fritid 

Säker-
het 

koldi-
oxid 

Ekolo-
gisk 

håll-
barhet 

Den of-
fentliga 

ekono-
mins 

hållbar-
het 

Rv 1 Knektbro plan-
skilda anslutning 

4 11 9 3 
 

7 21 

Lv 1452 på avsnittet 
Lv 140–Purola (Lv 
1421) ALT 2 

10 13 5 11 14 
  

Rv 25 Lojo vattentorn 
planskilda anslutning 

3 2 2 
 

6 
  

Lv 152 på avsnittet 
Tavastehusleden–
Tusbyleden (Ring IV) 

6 5 4 
 

7 
  

Lv 180 Kurkela–Kustö 
(S:t Karins omfarts-
väg) 

9 12 3 
 

10 
  

Ring I Marknutens 
planskilda anslutning 

11 4  15   11 

 

Södra Finlands områdes IP-korgs projektbedömda projekt genererar samhällseko-
nomisk nytta om totalt cirka 1,2 miljarder euro och korgens nyttokostnadskvot blir 
1,0. Nyttan är cirka 1,5 miljarder euro mindre än med en NK-korg som maximerar 
effektiviteten. Södra Finlands IP-korgs nyttokostnadskvot sjunker i synnerhet till 
följd av etapp 3 i banprojektet Böle–Riihimäki, som är korgens största projekt mätt 
i kostnader och det med den sämsta nyttokostnadskvoten. Projektet främjar dock 
hållbarheten särskilt väl jämfört med landsvägsprojekten i korgen, och hållbarhets-
nytta som bedömts på annat sätt syns inte i beräkningen av den totala nettonyttan 
från lönsamhetskalkylen. Till exempel har det till NK-korgen i stället för banpro-
jektet valts mindre, men ur samhällsekonomisk synvinkel betydligt mer effektiva 
landsvägsprojekt i storstadsområden. En annan betydande skillnad mellan olika 
korgar är att endast ett av projekten i IP-korgen enbart är ett projekt inom Helsing-
forsregionen. I NK-korgen placeras cirka en tredjedel av projekten i Södra Finland 
inom Helsingforsregionen och de genererar merparten av korgens nytta.  

8.2.3  Östra Finland  

Investeringskostnaderna för de projekt i Östra Finland som valts ut för investe-
ringsprogrammet uppgår till 368 miljoner euro. Ur perspektivet samhällsekonomisk 
effektivitet är IP-korgen den svagaste och korgen som helhet är olönsam med en 
nyttokostnadskvot på 0,3 (bild 32). Å andra sidan är inte en enda korg i jämförel-
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sen lönsam ur perspektivet för samhällsekonomi. Olönsamheten beror i stor ut-
sträckning på att en betydande del av områdets projektbedömda projekt är ban-
projekt, i vilka lönsamheten vanligen blir lägre än i traditionella landsvägsprojekt, 
i synnerhet i närheten av stora stadsområden. 

 

Bild 32. Den samhällsekonomiska effektiviteten hos projektkorgar som ingått i 
Östra Finlands jämförelse. 

Bild 33 visar fördelningen av nyttan med investeringsprogrammets projektkorg, 
det vill säga korgens effektprofil. I Östra Finland uppnås huvudparten av nyttan 
med investeringsprogrammet inom främjande av näringslivet och hushållens resor. 
Säkerhets- och utsläppsnyttans andel av korgens nytta är mycket liten. Östra Fin-
lands projekt har dock i ljuset av de omfattande influensområdena i PRIO-gransk-
ningarna bedömts ha betydande nytta för den ekologiska hållbarheten. Projekt-
korgens nackdelar drabbar de offentliga finanserna.  

 

Bild 33. Fördelningen av nyttan av investeringsprogrammets projektbedömda 
projekt i Östra Finland.  

0,0
0,1
0,2
0,3
0,4
0,5
0,6
0,7
0,8
0,9

0

50

100

150

200

250

300

350

400

N
yt

to
ko

st
n

ad
sk

vo
t

M
ilj

.€

Akselin otsikko

Kokonaisnettohyödyt H/K-suhde

34 %

33 %

3 %

3 %

20 %

-7 %

Elinkeinoelämä

Työ- ja vapaa-aika

Turvallisuus

CO2

Ympäristö- ja terveys

Julkistalous



Trafikledsverkets publikationer 26sve/2024 91 
 

 

På bild 34 visas dock jämförelsekorgens nytta inom olika PRIO-målområden. Be-
roende på korgen och betoningen finns det stora skillnader mellan effektprofilerna. 
Exempelvis effektivitetskorgen, korgen för den offentliga ekonomins hållbarhet och 
koldioxidkorgen medför inga olägenheter inom något av målområdena. Det medför 
nytta för den offentliga ekonomin, eftersom det i investeringsprogrammet i Östra 
Finland har valts ut ett stort antal broprojekt som ersätter färjeförbindelser och 
vars nytta för den offentliga ekonomin är mycket stor. Dessutom är nyttan för 
ekologisk hållbarhet positiv i alla projektkorgar. Det beror på banprojektens bety-
dande andel av projekten.  

 

Bild 34. Resultat av Östra Finlands regionala jämförelse per målområde och 
projektkorg. 

I Östra Finlands IP-korg finns totalt sju projektbedömda projekt (tabell 23) Av 
tabellen framgår att fem av investeringsprogrammets projekt väljs ut till minst en 
jämförelsekorg. Den bästa framgången med projekten är att ersätta Hätinvirta 
färja med en bro som väljs bland fem av de sju granskade jämförelsekorgarna. 
Dessutom främjar fyra av investeringsprogrammets projekt i Östra Finland effektivt 
i synnerhet nyttan för näringslivet.  
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Tabell 23. Placeringen av investeringsprogrammets projekt i Östra Finlands 
jämförelsekorgar. 

Projektets 
namn 

Inve-
ste-

rings-
pro-

gram-
met 

Effek-
tivitet 

Nä-
rings-
livet 

Ar-
bets- 
och 

fritid 

Sä-
ker-
het 

koldi-
oxid 

Ekolo-
gisk 

hållbar-
het  

Den of-
fentliga 
ekono-
mins 

hållbar-
het 

Ersättning av 
Hätinvirta färja 
med en bro 

2 2 5 2   4 2 

Förbättring av 
Lauritsala trafik-
plats 

3 7 3   2 5  

Elektrifiering av 
banavsnittet 
Kontiomäki–Vuo-
katti ALT 1 

4 9 4   1 6  

Kouvola–Kuopio 
höjning av has-
tigheten ALT 5 

1 1 2  3    

Rv 23 förbättring 
vid Karvio kanal 

6       8 

Luumäki-Imatra–
Imatra fors–gräns 
(dubbelspår och 
hastighetshöjning) 

5        

Imatra–Joensuu, 
förbättring av ka-
paciteten ALT 1 

7        

 

Investeringsprogrammets projektbedömda projekt i Östra Finland ger sammanlagt 
142 miljoner euro i nytta under en 30-årig beräkningsperiod och korgens nytto-
kostnadsförhållande är 0,3. Nyttan blir cirka 231 milj. euro mindre än med en NK-
korg som maximerar effektiviteten. Även sett till de övriga jämförelsekorgarna ge-
nererar IP-korgen mindre samhällsekonomisk nytta. I tabell 24 presenteras projekt 
i Östra Finland som klarade sig bra i granskningarna, men som inte ingår i inve-
steringsprogrammet. 

Tabell 24. Östra Finlands projekt som hamnat utanför investeringsprogrammet 
och som varit framgångsrika i jämförelserna.  

Projektets namn Effek-
tivitet 

Nä-
rings-
livet 

Ar-
bets- 
och 

fritid 

Sä-
ker-
het 

koldi-
oxid 

Eko-
logisk 
håll-
bar-
het 

Den of-
fentliga 
ekono-
mins 

hållbar-
het 

Ersättning av Hanhivirta 
färja med en bro 

4  5  5  5 

Rv 9 Välikangas–Hanka-
lampi (vid Ylämylly) 

13 8 4 6    
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I ljuset av PRIO-granskningarna är de projekt som ingår i investeringsprogrammet 
i Östra Finland effektivare än i andra storområden med tanke på den ekologiska 
hållbarheten. Det beror på att det i Östra Finlands projektkorg endast finns få 
landsvägsprojekt som splittrar samhällsstrukturen och huvudparten av finansie-
ringen av korgen går till banprojekt. 

8.2.4  Västra Finland 

Mätt i samhällsekonomisk effektivitet är Västra Finlands IP-korg den tredje svag-
aste av jämförelsekorgarna. Korgens nyttokostnadskvot på 1,4 ligger dock ovanför 
lönsamhetsgränsen (bild 35). Hållbarhetskorgen är den enda av korgarna i jämfö-
relsen vars nyttokostnadskvot är klart under ett. Huvudparten av projekten i dessa 
korgar har är lönsamhetsmässigt mycket svaga och ett projekt har till och med ett 
negativt nyttokostnadsförhållande. Projekten i dessa korgar medför visserligen 
nytta inom det målområde som ska maximeras, men det uppstår ingen nytta inom 
andra målområden.  

 

Bild 35. Nyttokostnadskvoter för projektkorgarna i Västra Finlands jämförelse. 

Bild 36 visar fördelningen av nyttan av investeringsprogrammets objekt i Västra 
Finland mellan olika målområden. Nästan 80 procent av nyttan med investerings-
programmet uppnås inom målområden som främjar tillgängligheten. Tillgänglig-
hetsnyttan fördelas ganska jämnt mellan näringslivet och hushållen. Dessutom ger 
projekten relativt bra trafiksäkerhetseffekter och deras andel av nyttan med kor-
gen är 7 procent. Liksom de övriga korgarna blir utsläppsnyttan liten och de olä-
genheter som drabbar ekologisk hållbarhet och hälsa är också relativt små. De 
största olägenheterna för den offentliga ekonomin orsakas av korgen.  
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Bild 36. Fördelningen av nyttan av investeringsprogrammets projektbedömda 
projekt i Västra Finland.  

Investeringsprogrammets projektkorg i Västra Finland främjar särskilt trafiksäker-
heten i förhållande till andra granskningskorgar. Dessutom är de nackdelar som 
investeringsprogrammets projekt i Västra Finland medför för den ekologiska håll-
barheten mindre än med andra projektkorgar, med undantag av projektkorgarna 
som betonar den hållbarheten i den offentliga ekonomin och den ekologiska håll-
barheten. I korgar som maximerar den totala nyttan samt nyttan för näringslivet 
och arbets- och fritid är den totala nettonyttan betydligt större än i andra korgar, 
men de olägenheter som drabbar den offentliga ekonomin är betydligt större än i 
andra projektkorgar (bild 37).  

 

Bild 37. Resultat av Västra Finlands regionala jämförelse per målområde och 
projektkorg. 
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I Västra Finlands IP-korg finns sammanlagt 10 projektbedömda projekt och sju av 
projekten i korgen har valts ut bland minst en av jämförelsekorgarna för gransk-
ningarna och dessutom är ett av projekten på reservplats i en granskningskorg. 
Tabell 25 visar hur projekten väljs ut till olika jämförelsekorgar. I jämförelsen sär-
skiljer sig inget av investeringsprogrammets projekt tydligt från projektgruppen. 
Projekten i investeringsprogrammet väljs ut till korgar som betonar ekologisk håll-
barhet, minskning av utsläpp och trafiksäkerhet. För korgar som betonar tillgäng-
lighet och effektivitet väljs betydligt färre projekt ut. 

Tabell 25. Placeringen av investeringsprogrammets projekt i Västra Finlands 
jämförelsekorgar.  

Projektets namn Investe-
rings-
pro-

gram-
met 

Effek-
tivitet 

Nä-
rings-
livet 

Ar-
bets- 
och 

fritid 

Sä-
ker-
het 

koldi-
oxid 

Eko-
logisk 
håll-
bar-
het  

Den of-
fentliga 
ekono-
mins 

hållbar-
het 

Rv 4 vid Vaajakoski 
ALT 1 (Kanavuori–
Haapalahti) 

8  3 54%  3   

Rv 3 och Rv 19 Ja-
lasjärvi anslutning 

9  4    3  

Rv 9 Tammerfors–
Orivesi (Alasjärvi–
Käpykangas) 

1 5     4  

Rv 2 Ruskila–
Haistila 

6    2    

Rv 3 Rokkakoski–
Hanhijärvi 

5    3    

Rv 2 förbättring vid 
Björneborgs cent-
rum 

3     4   

Rv 8 Vasa förbin-
delseväg och Lv 
724 Alskatvägen 
etapp 1 (Rv 3–
Smedsbyvägen) 

2     6   

Rv 2 Humppila 10       4 % 

Åbo–Nystad, 
grundlig reparation 
ALT 1A 

4        

Rv 3 Alaskylä–Par-
kano 

7        

 

Två av projekten i IP-korgen väljs inte till någon av de andra jämförelsekorgarna:  
• Åbo–Nystad, grundlig reparation ALT 1A 
• Rv 3 Alaskylä–Parkano 

 
Dessa projekt kan ur perspektivet för PRIO-granskningarna anses vara investe-
ringsprogrammets svagaste projekt i Södra Finland. I en sådan situation ska mo-
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tiveringarna till projekten fokusera på sådana konsekvenser som PRIO inte beak-
tar. Av de projekt som inte omfattas av IP-korgen väljs är fyra sådana som väljs 
ut till minst tre olika jämförelsekorgar. Dessa projekt räknas upp i tabell 26. 

Tabell 26. Projekt i Västra Finland som hamnat utanför investeringsprogrammet 
och som varit framgångsrika i jämförelserna.   

Projektets namn Effek-
tivitet 

Nä-
rings-
livet 

Ar-
bets- 
och 

fritid 

Säker-
het 

koldi-
oxid 

Ekolo-
gisk 
håll-

barhet 

Den of-
fentliga 
ekono-
mins 

hållbar-
het 

Rv 12 Alasjärvi–Huu-
tijärvi, Tammerfors–
Kangasala (ALT 1) 

2 1 1 84 %    

Rv 3 förbättring på 
sträckan Lembois–
Birkala ALT 1P 

1 2   1   

Rv 4 förbättring vid 
Palokka, ALT 2 

3 5 3     

Rv 8 förbättring av Te-
gelbrukets planskilda 

anslutning, ALT 4 

4  6 4    

 

Investeringsprogrammets projektbedömda projekt i Västra Finland ger samman-
lagt 938 miljoner euro i nytta under en 30-årig beräkningsperiod och korgens nyt-
tokostnadsförhållande är 1,5. Projekten i investeringsprogrammet ger dock betyd-
ligt mindre nytta än en del av jämförelsekorgarna i granskningarna. Till exempel 
får man 803 miljoner euro mindre i nytta än med en NK-korg som maximerar 
effektiviteten. I jämförelsegruppen är dock Västra Finlands IP-korg en effektiv korg 
särskilt ur perspektivet för säkerhet och ekologisk hållbarhet,  

8.2.5  Norra Finland 

I den regionala granskningen av Norra Finland producerar investeringsprogram-
mets projektkorg den femte största samhällsekonomiska nyttan av jämförelsens 
korgar. Både säkerhets- och hållbarhetskorgen samt den offentliga ekonomins håll-
barhetskorg underskrider lönsamhetsgränsen och är granskat ur detta perspektiv 
mindre framgångsrika än IP-korgen (bild 38). Lönsamheten av investeringspro-
grammets projekt i Norra Finland är 0,6, så områdets projektkorg är inte lönsam 
ur ett samhällsekonomiskt perspektiv. 



Trafikledsverkets publikationer 26sve/2024 97 
 

 

 

Bild 38. Den samhällsekonomiska effektiviteten och totalnyttan av 
projektkorgarna i Norra Finlands jämförelse. 

Bild 39 visar fördelningen av nyttan av investeringsprogrammets projektbedömda 
objekt i Norra Finland mellan målområdena. I Norra Finlands projekt utgörs över 
hälften av den ekonomiska nyttan av främjande av näringslivets behov. Cirka en 
fjärdedel av nyttan får hushållen genom främjande av arbets- och fritidsresor, men 
de övriga målområdenas andel av nyttan är ganska liten. Säkerhets- och ut-
släppsnyttans andel av den totala nyttan är liten, men utsläppsnyttans andel är 
betydligt större än för andra storregioners projekt i investeringsprogrammet. Den 
största olägenheten med investeringsprogrammets projektkorg drabbar de offent-
liga finanserna. Dessutom medför ekologisk hållbarhet och hälsa något negativ 
nytta, men andelen är mycket liten.  

 

Bild 39. Fördelningen av nyttan av investeringsprogrammets projektbedömda 
projekt i Norra Finland.  
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Bild 40. Resultat av Norra Finlands regionala jämförelse per målområde och 
projektkorg. 

Bild 40 visar fördelningen av nyttan av alla jämförelsekorgar parallellt. Projektkor-
gar som ger stor total nytta (arbets- och fritid, näringsliv, effektivitet och koldioxid) 
medför också de största olägenheterna för såväl den ekologiska hållbarheten och 
hälsan som den offentliga ekonomin. Utifrån granskningen ger investeringspro-
grammets projekt i Norra Finland särskilt effektiv nytta för näringslivet i förhållande 
till det maximala värde som kan uppnås. Dessutom medför investeringsprogram-
mets projektkorg i målområdet för miljöhållbarhet mycket små olägenheter i för-
hållande till andra granskningskorgar. Alla projektkorgar medför mycket små sä-
kerhetskonsekvenser, vilket tyder på att det i området inte finns projektbedömda 
objekt som medför betydande säkerhetsnytta. 

I Norra Finlands IP-korg finns sammanlagt sju projektbedömda projekt, varav fyra 
har valts ut från minst en av de övriga jämförelsekorgarna (tabell 27). Rv 8 Kar-
leby, avsnitt vid centrum har varit jämförelsens bästa projekt och valts ut förutom 
till IP-korgen, även till fyra olika jämförelsekorgar. Reparationer och elektrifieringar 
av Lautiosaari–Elijärvi och Torneå–Röyttä samt fördjupning av Brahestads farled 
hör till de mest betydande projekten i jämförelsegruppen som ger upphov till ut-
släppsminskningar. Båda projekten väljs ut till en projektkorg som maximerar 
minskningen av koldioxidutsläppen. Tre av projekten i IP-korgen valdes dock inte 
till någon annan jämförelsekorg:  

• Rv 21 Palojoensuu–Maunu 
• Rv 21 Ailakkalahti–Kilpisjärvi  
• Underfart till Karleby station ALT 2 
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Tabell 27. Placeringen av investeringsprogrammets projekt i Norra Finland i jäm-
förelsekorgarna.  

Projektets namn Inve-
ste-

rings-
pro-

gram-
met 

Ef-
fekti-
vitet 

Nä-
rings-
livet 

Ar-
bets- 
och 

fritid 

Sä-
ker-
het 

kol-
di-

oxid 

Ekolo-
gisk 
håll-

barhet  

Den of-
fentliga 
ekono-
mins 

hållbar-
het 

Rv 8 vid Karleby, 
avsnitt vid centrum 

1 1 2 1  2   

Fördjupning av Bra-
hestads farled 

6 35 %    3  1 

Outokumpus gruva i 
Kemi–Torneå pro-
duktionsanläggning 
(med elektrifiering) 
ALT A 

2     1   

Utveckling av Iden-
salmi–Kontiomäki 
ALT 1 

7    2    

Underfart till Kar-
leby station ALT 2 

4        

Rv 21 Ailakkalahti–
Kilpisjärvi 

5        

Rv 21 Palojoensuu–
Maunu 

3        

 

Dessa projekt kan ur perspektivet för PRIO-granskningarna anses vara investe-
ringsprogrammets svagaste projekt i Norra Finland. I en sådan här situation foku-
serar motiveringarna till projekten på sådana konsekvenser som PRIO inte beaktar. 
Landsvägsprojekten är mindre förbättringsprojekt, som inte är fullständigt jämför-
bara med de större utvecklingsprojekten.  

Av de projekt som inte omfattas av IP-korgen väljs ett u till minst fyra olika jäm-
förelsekorgar. Alla andra projekt i området väljs ut till endast en eller två granskade 
projektkorgar. Projektet som lyftes fram i granskningarna är Rv 20 Korvenkylä–
Kiminge, som väljs ut till projektkorgarna för effektivitet, näringslivet, arbets- och 
fritid samt minskning av koldioxidutsläppen. 

Investeringsprogrammets projektbedömda projekt i Norra Finland ger sammanlagt 
107 miljoner euro i nytta under en 30-årig beräkningsperiod och korgens nytto-
kostnadsförhållande är 0,6. Nyttan blir 81 miljoner euro mindre än med en effek-
tivitetskorg som maximerar den totala nyttan. Norra Finlands IP-korg hör till de 
effektivaste korgarna med tanke på minskningen av koldioxidutsläppen och den 
ekologiska hållbarheten. Dessutom genererar projektkorgen en betydande mängd 
fördelar för näringslivet i förhållande till korgens kostnader. Analysens menings-
fullhet minskas delvis av den begränsade projektgrupp som fanns att tillgå vid 
optimeringen samt av en liten budgetbegränsning.  
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Landsvägsprojektens korgspecifika resultat4 

Tabell 1. Landsvägsprojektens korgspecifika resultat. 
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Rv 4 Ring–Ring 
III och den plan-
skilda anslut-
ningen vid Luft-
bron 1 1 1 1 2 1   1 1 1 23 

Rv 1 Knektbro 
planskilda anslut-
ning  4 14 12 4  5  8 3 3 5 

Förbättring av rv 
15 på avsnittet rv 
7–Paimenportti 
(Hyväntuulentie) 2 2 8 9   1  4 7 4 4 

Rv 8 vid Karleby, 
avsnitt vid cent-
rum 4 14 10 13  9   12 19 13  
Rv 12 Alasjärvi–
Huutijärvi, Tam-
merfors–Kanga-
sala (ALT 1)  6 3 4 25 %    3 6 6 13 % 

Lv 1452 på av-
snittet Lv 140–
Purola (Lv 1421) 
ALT 2  13  8 16 13   10 8 11  
Lv 180 Kurkela–
Kustö (S:t Karins 
omfartsväg)  12 51 % 3  10   7 16 10  
Rv 25 Lojo vat-
tentorn plan-
skilda anslutning  3 2 2  4   2 11 2  
Rv 3 förbättring 
på sträckan 
Lembois–Birkala 
ALT 1P  5 4   3   5 18 5 16 

Ersättning av 
Hätinvirta färja 
med en bro 3 7     87 % 2   12 1 

Lv 152 på avsnit-
tet Tavastehusle-
den–Tusbyleden 

(Ring IV)  9 7 7  5   6  8  

 
4 I tabellen listas alla landsvägsprojekt som väljs med i PRIO-skapade korgar för effektivitet och 

flermålsoptimering (de sista fyra kolumnerna) samt i investeringsprogrammets projektkorg. I tabel-
len kan man se i hur många av jämförelsens korgar varje projekt väljs. Cellens numeriska värde 
motsvarar ett placeringsvärde, med vilket projektet har valts till korgen som ska optimeras. Pro-
centtalet vid ett enskilt projekt motsvarar andelen av projektets investeringskostnader som ryms 
inom den fastställda budgetrestriktionen för korgen som ska optimeras. För investeringsprogram-
met har numreringen gjorts i enlighet med nyttokostnadskvoten och ordningen beskriver inte den 
verkliga prioriteringen.  
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Ring I Marknu-
tens planskilda 
anslutning  15 6     16  15 16 18 

Rv 25 Mäntsälä 
ALT 1  10 9 10     9  9 22 

Rv 12 Lahtis–
Kouvola, Jout-
järvi–Nyby ALT 1   11 12   14    4 7 12 

Rv 6 Tykkimäki–
Kuivala, Kouvola     1  19 11  2  11 

Rv 8 förbättring 
av Tegelbrukets 
planskilda anslut-
ning, ALT 4  17   9     5 15 21 

Ersättning av Ki-
vimo färja med 
en bro 5     12  1   18 2 

Rv 9 Tammer-

fors–Orivesi (Ala-
sjärvi–
Käpykangas) 6 99 %     10     15 

Rv 4 förbättring 
vid Palokka, ALT 
2  16  6     11  17  
Lv 1002 och 
11039 Skåldö 
bro, VP  8      5   14 3 

Rv 11 Mur-
hasaari–Mustik-
kakangas, Nokia     15  17 33     
Rv 3 Rokkakoski–

Hanhijärvi 16    6   30     
Rv 23 förbättring 
vid Karvio kanal 20      23 17     
Rv 3 Moreeni 
planskilda anslut-
ning 21  5   18       
Rv 9 Kuuskoski–
Jalkala omkör-
ningsfil     5   10    17 

Rv 2 Ruskila–
Haistila 14    3     9   
Rv 25 på avsnit-
tet Hangö–Mänt-
sälä ALT 1B   11 11     13    
Ersättning av 
Mossala färja 
med en bro      87 %  3    6 

Rv 12 Lahtis–
Kouvola, Nyby–
Tillola ALT 1A      7 10   17   
Rv 15 och lv 370 
Kouvola–Valkeala 
(förenklat ALT)       4 15    19 
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Rv 25 på avsnit-
tet Hangö–Mänt-
sälä ALT 1D*   13      96 % 21 %   
Rv 4 vid Vaaja-
koski ALT 2 
(Kanavuori–Haa-
palahti–Aholaita)       16    89 % 24 

Lv 637 (Jyväsky-
läntie) vid Vihta-
vuori (Laukaa)     17  12      
Rv 8 vid Karleby, 
Vittsar–Vitikka     13  13      
Rv 4 vid Vaaja-
koski ALT 1 
(Kanavuori–Haa-
palahti) 7     8       

E18 Åbo ringväg 
Reso centrum 8   56 %         
Rv 3 och Rv 19 
Jalasjärvi anslut-
ning 11      6      
Rv 2 förbättring 
vid Björneborgs 
centrum 12     16       

Rv 21 Palojoen-
suu–Maunu 17       23     

Rv 21 Ailakka-
lahti–Kilpisjärvi 18       29     

Rv 2 Humppila 19       20     
Rv 25, förbättring 
av Kalevankatu 
anslutning och Lv 
1421, förbättring 
av Jokelantie an-
slutning      2  14     
Sv 50 Ring III 
Nedre Dickursby–
Kalkkikallio      11 15      
Rv 2 och Rv 9 
förbättring vid 
Humppila, ALT 1       14 12     
Rv 4 förbättring 

vid Palokka, ALT 
1       21 19     

Rv 5 Siilinjärvi–
Pöljä ALT 5       20 21     

Rv 3 Laihela 
centrum, VP       18 32     

Sv 50 Masala–
Majvik ALT 1       24 26     
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Rv 3 förbättring 
av sträckan Lem-
päälä–Birkala 
ALT 0+       8 28     
Rv 9 Tammer-
fors–Orivesi (Ala-
sjärvi–Orivesi)     14     13   
Rv 9 Aura plan-
skilda anslutning 
och sv 41 kurva     12     14   

Rv 25 Mäntsälä 
ALT 3     11     10   

Rv 6 Pockar an-
slutning     8     12   

Rv 4 Håkansböles 
byteshållplatser       2     14 

Ersättning av 
Kyläniemi färja 
med en bro        4    7 

Ersättning av Sa-
verkeit färja med 
en bro        6    10 

Ersättning av Ku-
paronvirta färja 
med en bro        7    8 

Ersättning av 
Hanhivirta färja 
med en bro        8    9 

Ersättning av 
Tappuvirta färja 

med en bro        9    13 

Rv 4 Vehniä–
Äänekoski (etapp 
1)     22        

Rv 25 Asemantie      21        

Rv 9 Lundo–Aura 
2+2–filer     20        

Rv 9 och rv 13 
vid Lievestuore     19        
Rv 12 Lahtis–
Kouvola, Nyby–
Tillola, ALT 1     18        
Rv 15 Kotka–
Kouvola (målläge 
ALT 3)     10        
Rv 12 Lahtis–
Kouvola, Jout-
järvi–Nyby ALT 3     7        
Rv 8 Vasa förbin-
delseväg och Lv 
724 Alskatvägen 9            
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etapp 1 (Rv 3–
Smedsbyvägen) 

Rv 25 på avsnit-
tet Hangö–Mänt-
sälä ALT 1A 10            

Rv 3 Alaskylä–
Parkano 13            
Rv 15 Kotka–
Kouvola (begrän-
sat målläge ALT 
2E) 15            
Rv 3 förbättring 
på sträckan 
Lembois–Birkala 
ALT 1E    5         
Rv 13 förbättring 
vid Huutomäki 
(Saarijärvi–Huut-
omäki) ALT 3      6       
Rv 3 Gamlas–
Gruvsta, Kungse-
ken planskilda 
anslutning      15       
Rv 8 förbättring 
av Tegelbrukets 
planskilda anslut-
ning, ALT 3      17       
Lv 355 Merituu-
lentie, Kotka 
hamnförbindelse       11      
Rv 12 Lahtis–
Kouvola, Jout-
järvi–Nyby ALT 2       3      
Rv 6 vid Kouvola 
(begränsat 
målläge ALT 2B)       7      

Rv 6 vid Kouvola 
(förenklat ALT 1)        13     

Rv 4 Ijo omfarts-
väg        18     
Rv 21 Palojoen-
suu–Kilpisjärvi 
sträckan Maunu–
Ropinsalmi ALT 1        22     
Rv 15 Kotka–
Kouvola (begrän-
sat målläge ALT 
2B)        24     
Rv 2 förbättring 
vid Ulvsby cent-
rum        25     
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Rv 12 vid Nokia        27     
Rv 13 förbättring 
vid Huutomäki 
(Saarijärvi–Huut-
omäki) ALT 2       22      
E18 Åbo ringväg, 
Nådendal–Reso 
(ALT 1)       25      
Rv 13 förbättring 
vid Huutomäki 
(Saarijärvi–Huut-
omäki) ALT 4        31     
Rv 21 Palojoen-
suu–Kilpisjärvi 
sträckan Ropin-
salmi–Ailakka-
lahti, VP        34     

Sv 75 förbättring 
på sträckan 
Landskapsgrän-
sen–Rastinkylä, 
Kuhmo        35     
Sv 51 Kyrkslätt–
Ingå ALT 1 
(Sunnanvik plan-
skilda anslutning)        36     
Rv 6 vid Kouvola 
(begränsat 
målläge ALT 2)            20 

Rv 3 förbättring 
på sträckan 
Lembois–Birkala 
ALT 2E             
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Banprojektens korgspecifika resultat5 

Tabell 1. Banprojektens korgspecifika resultat. 
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Banavsnittet 
Reso–Nådendal 
grundlig repa-
ration och ut-
veckling 

 2 17 4 8 5 1 16 1 2 2 1 

Utveckling av 
banavsnittet 
Tammerfors–Jy-
väskylä  

 10 16 8 73 % 12 4 6 11 16 13 7 

Förbättring och 
reparation av 
Sjundeå station 

 8 12 2 11 7  7 10 13 11 10 

Imatra–Joensuu, 
förbättring av 
kapaciteten ALT 
2 

 13 9 3 12 11 45 %  9 15 14  

Kouvola–Kuopio 
höjning av has-
tigheten ALT 1A 

 4  6  10 3 12 5 6 5 4 

Nådendals och 
Reso fjärrtågtra-
fik ALT 1 

    9 6 2 11 3 3 3 3 

Luumäki–
Imatra–Imatra 
fors–gräns ALT 
3A 

 15 14 7 14    12 17 17 14 

Elektrifiering av 
banavsnittet 
Kontiomäki–Vu-
okatti ALT 1 

9 9 4   1   4 9 1  

Förbättring av 
Lauritsala trafik-
plats 

2 7 3   4   7 12 6 9 

Underfart till 
Karleby station 
ALT 2 

3 20  9    8 25 %  81 % 15 

Utveckling av 
Idensalmi–Kon-
tiomäki ALT 1 

6 19 15  4    18 8 15 16 

Ny lastnings-
plats för råvirke 

 5 2     2 6 11 9 5 

 
5 I tabellen listas alla banprojekt som väljs med i PRIO-skapade korgar för effektivitet och 

flermålsoptimering samt i investeringsprogrammets projektkorg. I tabellen kan man se i hur 

många av jämförelsens korgar varje projekt väljs. Cellens numeriska värde motsvarar ett place-
ringsvärde, med vilket projektet har valts till korgen som ska optimeras. Procenttalet vid ett enskilt 
projekt motsvarar andelen av projektets investeringskostnader som ryms inom den fastställda bud-
getrestriktionen för korgen som ska optimeras. För investeringsprogrammet har numreringen gjorts 
i enlighet med nyttokostnadskvoten och ordningen beskriver inte den verkliga prioriteringen.  
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i Idensalmi, Mo-
torbana, Nät 2 

Nådendals och 
Reso fjärrtågtra-
fik ALT 2 

 1 10 1         

Harjavalta tra-
fikplats ALT 1 

 14 7     3 16  19 12 

Kyrö nya last-
ningsplats för 
råvirke 

 16 5   3   15 18 10 20 

Åbo–Nystad, 
grundlig repa-
ration ALT 1A 

4    3   37 %  59 %   

Kouvola–Kuopio  3      1    2 

Outokumpus 
gruva i Kemi–
Torneå produkt-
ionsanläggning 

(med elektrifie-
ring) ALT B 

 6 1      2    

Joensuu–Konti-
omäki utveckling 
ALT 2 

 12   1    13 1 7 6 

Pieksämäki–
Varkaus–Kom-
mila–Joensuu 
utveckling ALT 2 

 17   2     4 12 11 

Kouvola–Kuopio 
höjning av has-
tigheten ALT 3 

  11  10        

Karleby–Yxpila 
utveckling ALT 2 

 18 8      14  16  

Outokumpus 
gruva i Kemi–
Torneå produkt-
ionsanläggning 
(med elektrifie-
ring) ALT A 

10     2     4  

Renovering av 
Idensalmi–Kon-
tiomäki-banan 

       4    17 

Åbo–Nystad, 
grundlig repa-
ration ALT 1B 

    5        

Böle–Riihimäki 
etapp 3 ALT 2B, 
Jokela–Riihimäki 

      5      

Uleåborgs ban-
gård ALT 1 

       5    37 % 

Elektrifiering av 
Joensuu-
regionen ALT 4 
(Niirala–Säkäni-
emi och Joen-
suu–Uimaharju 

  6          
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och Joensuu–Vi-
inijärvi–Siilin-
järvi) 

Karleby–Yxpila 
utveckling ALT 4 

    6     14  19 

Outokumpus 
gruva i Kemi–
Torneå produkt-
ionsanläggning 
(utan elektrifie-
ring) ALT A 

    7     7   

Karleby–Yxpila 
utveckling ALT 3 

       9     

Elektrifieringar i 
Joensuu ALT 5 
(målläge omfat-
tande alla del-
projekt) 

     9       

Förbättring av 
Hyvinge–Hangö 
bankapacitet 
ALT 3 

       13     

Utveckling av 
Idensalmi–Kon-
tiomäki ALT 2 

     13       

Ylivieska–Uleå-
borg (utveckling 
av avsnittet 
Tammerfors–

Uleåborg) ALT 
1B 

       15     

Joensuu–Konti-
omäki utveckling 
ALT 1 

       17     

Tammerfors–Se-
inäjoki (utveckl-
ing av avsnittet 
Tammerfors–
Uleåborg) ALT 
2B 

   32 %         

Tammerfors–Se-
inäjoki (utveckl-
ing av avsnittet 

Tammerfors–
Uleåborg) ALT 
2B 

     8 %       

Elektrifieringar i 
Joensuu ALT 3 
(Joensuu–Vii-
järvi–Siilinjärvi) 

 61 %       17  8  

Kouvola–Kuopio 
höjning av has-
tigheten ALT 5 

1            
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Böle–Riihimäki 3 
etappen, Jo-
kela–Riihimäki 

5            

Imatra–Joensuu, 
förbättring av 
kapaciteten ALT 
1 

8            

Luumäki–
Imatra–Imatra 
fors–gräns (dub-
belspår och has-
tighetshöjning) 

7            

Outokumpus 
gruva i Kemi–
Torneå produkt-
ionsanläggning 
(utan elektrifie-
ring) ALT B 

           13 

Böle–Riihimäki 
etapp 3 ALT 1B, 
Jokela–Hyvinge 

           18 
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