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1. 
TYÖRYHMkN TEHTÄVÄ 

Eduskunta on vastaukseesaan hallituksen esitykseen valtion 
tulo- ja menoarvioksi vuodelle 1971 nun, edellyttänyt, 

että hallitus suorittaa aluetavan selvityksen Meren- 
kurkun maayhteyden kaneaiitaloudelliseeta kannatta- 
vuudeeta ja teknillisistä toteuttamjsmandollisuuk... 
sieta sekä vaihtoehtojeten ratkaieumandolljsuuksjen 
vaikutuksesta Perämeren vesistöolosuhteisjln. 

Liikenneniinisterjö on 5.2.1971 päivätyllä kirjelmällä kehot-
tanut tie- ja vesirakennuehallitusta selvittämään edellä 
eduskunnan lausumaesa mainitut kysymykset. Liitteessä 1 on 
eduskunnalle ko. asiasta jätetty aloite. 

Tie- ja vesirakennuehallitus on, pyydettyään asiasta Kehitys-
alueiden neuvottelukunnan, Merenkulkuhallitukeen, Meren -tutki-
muslaitoksen, Suomen Laivanvarustajain Yhdistyksen, TVH:n 
vesitisosaston, Valtion luonnonsuojelunvalvojan ja Vesihalli-
tuksen lausunnot, asettanut 19.11.1971 työryhmän, jonka teh-
tävänä on suorittaa tie- ja vesirakenrluehalljtukselta ed.elly-
tetty alus -tava selvitys Merenkurkun kiinteän yhteyden: 

- kansan-taloudellisesta kannattavuudeeta 
- teknillisjetä toteuttamiemandollisuukejeta 
- vaihtoehtoisten ratkaisumandolljeuukejen vaikutuk-

sesta Perämeren veeistöoloeuhtejsiin. 

• 	Työryhmään määrättiin TVH:sta puheenjohtajaksi tutkija Jukka 
Rinne ja jäseniksi dipl. Risto Lehvonen, tsto.ine. Ilkka 

• 	Pätäri ja apul.tutkija Marita Solla sekä liikenneministeri- 

öetä tutkija Mikko Talvitie. Ruotsin tielaitokseesa on toi-
minut yhteysniiehenä tutkimusta suoritettaessa avdelnings-

direktör Yngve Boye. Jukka Rinteen erottua 31.5.1972 tie- ja 

vesirakennuehallitukeen palveluksesta on työryhmän puheenjoh-
tajan tehtäviä hoitanut yli-ins. Eero Koljonen. 
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Merenkurkun tieyhteyetutkimuksen lähtökohdan muodostavat 
Suomen ja ulkomaiden välisen liikenteen kehittämispäämäärät. 
Hankkeen ainutiaatuisuuden huomioiden työryhmä laatiessaan 
tutkimusohjelman pyrki tarkastelemaan Nerenkurkun tieyhteyt-
tä eräänä vaihtoehtona Suomen ja Ruotsin välisiä liikenneyh-
teyksiä kehitettäessä ja tämän vaihtoehdon kannattavuutta 

arvostelemaan suhteessa muihin vaihtoehtoisiin hankkeisiin. 
Merenkurkun tieyhteyttä koskevan alustavan selvityksen työ- 

4 
	 ohjelma valmistui 31.1.1972. Tie- ja vesirakennushallituk- 

sen työohjelmasta pyytämät ja saamat lausunnot ilmenevät 
liitteestä 2. Lisäksi liikenneministeriö on siellä pidetyn 

informaatlotilaisuud.en perusteella laatinut liitteenä 3 
olevan 1]JUietion. Valtiovarainministeriö on niinikään anta-
nut liikenneminieteriölle lausunnon Merenkurkun tieyhteyttä 
koskevan alustavan selvityksen työohjelmasta. Liikenneminis-

teriön ja valtiovarainministeriön lausunnoissa on työohjelmaa 
kehotettu supistamaan tässä vaiheessa luvussa 2 esitetyn 

mukaiseksi (valtiovarainministeriön lausunto liitteenä 4). 

Yhteenveto saaduissa lausunnoissa esitetyistä näkökohdista on 
liitteenä 5. 
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2. 
TARKASTELTJTKOHTEEN RAJAIJS 

Tutkimussuunnitelmasta saatujen lausuntojen perusteella työ-

ryhmä katsoi perustelluksi oleellisesti supistaa alkuperäistä 

tutkimusohjelniaa. Merkittävimmin tähän päätökseen vaikutti 

valtiovarainministeriön tutkimusohjelmasta antama lausunto, 
jossa katsottiin, että tämän tutkimuksen tulisi olla luonteel-
taan esitutkimus, jossa karkeiden, rakennuskustannuksia ja 
liikennettä koskevien arvioiden pohjalta tulisi selvittää 
kiinteän yhteyden liikennetaloudellinen kannattavuus lautta- 
vaihtoehtoon nähden. 

Tällä esitutkimusmenettelyllä katsottiin olevan se etu, että 
näin saataisiin suhteellisen nopeasti ja suhteellisen pienil-
lä tutkimusreeureseilla karkea kuva Merenkurkun kiinteän yh-
teyden kannattavuudeeta, jonka perusteella puolestaan voitai-
siin päättää laajemman tutkimuksen tarpeellisuudesta. Lisäksi 

esitutkimuksen katsottiin sopivalla tavalla valaisevan tar-

kasteltavaa ongelmakenttää kokonaisuutena, joka tietämys olisi 

omiaan auttamaan mandollisen laajemman selvityksen suuntaamis-

ta oikealla tavalla. 

Edelleen tutkimussuunnitelmaeta saatujen lausuntojen perus-

teella työryhmä on rajoittunut tutkimaan Merenkurkun kiinteän 

yhteyden vaihtoehtoisista toteuttamismandollisuuksieta pel-

kästään tunneliratkaisua. Pengervaihtoehdon jättämistä täs-
sä vaiheessa tarkastelun ulkopuolelle perusteltiin useissa, 

tutkimussuunnitelmasta annetuissa lausunnoissa sen aiheutta-

mien huomattavien ja osin ennalta arvaaxnattomien ympäristö- 

vaikutusten johdosta. Lisäksi työryhmä on karkeilla laskelmil-

la todennut pengervaihtoehdon toteuttamisen tulevan tunneli- 

vaihtoehtoa kalliimaksi. Myöskään lauttaliikenteeseen perua-

tuvieta mandollisista liikennejärjeetelmietä ei tarkastella 
muita kuin nykyisin käytössä olevan järjestelmän mukaista 
ratkaisua. Siten tutkimus rajoittuu pelkästään kiinteän tun-
nelivaihtoehdon ja nykyisen kaltaisen lauttaliikennejärjes-
telmän vertailuun. 
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Tunneli- ja lauttavaihtoehd.on vertailu on rajattu koskemaan 
pelkästään Merenkurkun ylittävän henkilö- ja tavaraliikenteen 
kuljetuekuetannuksia, jotka on arvostettu kansantalouden 
kannalta kateottuina, Kansantaloudellisina kuljetuskustannuk-
aina on otettu huomioon investoinnit väyliin ja terminaalei-
hin, kuljetusten suorittamisen kustannukset, väylien ja ter-
minaalien kunnoeeapitokuetannukset sekä osittain myös mat-
kustajien aikakustannukset. 

Vaihtoehtojen vertailusea ei ole otettu huomioon vaihtoehto-
jen vaikutuksia tuotantoelämään tai yleiseen alueelliseen 
kehitykseen, myöskään ei ole pyritty arvioimaan vaikutuksia 
veeistöolosuhteisiin tai ympäristöön yleensä. Pelkän liikenne- 
taloudellisen vertailun katsottiin riittävän eeitutkimusvai-
heessa ja vaihtoehtojen vaikutusten laajemman tarkastelun 
tulevan kysymykseen vasta mandollisessa esitutkimuksen tulos-
ten perusteella päätettävässä jatkotutkimukseesa. Pohjaksi 
laajemmalle vaikutustarkastelulle on kuitenkin 15.5. 1972 

valmistunut Rolf Mauryn, Jukka Rinteen ja Reijo Vuorikallion 
tekemä teoreettinen muistio Merenkurkun tieyhteyshankkeen 
vaikutuksista alueelliseen kehitykseen ja niiden mittaami-
seeta. Muistio sisältyy tutkimuksen perusaineistoon, Tutkimuk-
sessa on tehty joukko oletuksia ja yksinkertaistuksia, mm. 
liikenne-ennuste on laadittu karkealla trendiinenettelyllä eikä 
siinä ole yksiselitteisesti otettu huomioon yhteyden paranta-
misen vaikutuksesta syntyvää tai siirtyvää liikennettä, vaan 
vertailulaekelmjssa on molemmille vaihtoehdoille käytetty 
samoja liikennemääriä. 

Tällaisella menettelyllä katsottiin esitutkimuevaiheessa saa-
tavan vaihtoehtojen keskinäisestä ed.ullisuudesta riittävästi 

informaatiota, kun lisäksi vertailulaekelmat suoritettiin kah-
della, toisistaan selvästi eroavalla liikenne-ennueteella. 

Em. syistä ei yhteyden kehittämisen johdosta syntyvän tai 
siirtyvän liikenteen saamia hyötyjä ole voitu arvostaa eikä 
ottaa vertailuissa huomioon. Ko. ongelman on katsottu kuulu-
van mandollisessa laajemmassa tutkimuksessa eelvitettäväksj. 
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Liikennetaloudellista vertailua suoritettaesea on kiinteän 
yhteyden teoreettisena valmistumisvuotena pidetty vuotta 
1985 ja käytetyt tarkasteluajanjakson pituudet ovat 20 ja 
40 vuotta. Käytetty pääoman korko on 6%. 

Inves toinnin vaikutuksia tarkastellaan ainoastaan liikenne-

sektorissa, jolloin lauttayhteyden ja kiinteän yhteyden kan-

santaloudellisessa kustannusvertailussa otetaan huomioon kul- 
jetuskustannukset, terminaalikustannukeet, inatkuetajien aika- 
äästöt ja kiinteän yhteyden rakentamis- ja kunnoseapitokus-

tannukset. Hankkeen mandollisia kerrannaisvaikutuksia ei otet-
tu kustannustarkastelussa huomioon. Tutkimuksen tavoitteena 
näin rajattuna on Merenkurkun kiinteän yhteyden liikenteelli-

sen kansantaloudellisen kannattavuuden arviointi. Lisäksi on 

suoritettu eräitä yritystaloudellisia tarkasteluja. 

Konsulttisopimus tunneliosuuden rakentainis- ja kunnoseapito-

kustannusten arvioimisesta tehtiin insinööritoimisto Kjeseler & 

Mannerstrle Oy:n kanssa. 

Tutkimus perustuu seuraaviin lähteisiin: 

Merenkulkuhalli tus 
Kuljetusvälitysyritykset: Finnexpress Oy 

Polar-Express Oy 

Suomen Kaukokiito Oy 

Oy Vaasa-Umeä Ab 
Suomen Kuorma-autoliitto ry 
Suomen Lalvanvarustajain Yhdistys ry 
Tilastokeskus 
Tullihalli tus 



3. 
NYKYTILÄN INYENTOINTI 

3.1 

Liikenneyhteydet 

Nykyiset autoliikenneyhteydet Merenkurkun kohdalla muodostavat 
autolauttareitit väleillä Vaasa-Holmsund (Uumaja), Vaasa-
örnsköldsvik ja Vaasa-Sundevail sekä kysymyksessä oleviin sa-
tamiin johtava tieverkko. Liikenneyhteydet on esitetty seuraa-
van sivun kuvassa, jossa on merkitty aulkuihin v:n 1973 aikana 

toteutettava Eurooppatien E 79 jatkaminen Vaasaeta Uumajaan au-
tolauttayhteytenä ja Uumajasta edelleen Norjan rannikolle 
Mo ± Ranaan. 

Seuraavassa tarkastellaan lähemmin Vaasa-Uumaja autolautta- 
yhteyttä. 

Nykyinen Vaasan ja Uumajan välinen lauttaliikenne käyttää Vaa-

sassa Vaskiluodon ja Uumajan puolella Holmeundin satamaa. Näi-

den satamien välinen meriyhteys on 52 Mpk ja tuloväylällä on 
Vaskiluotoon 8 m:n ja Holmaundiin 10 tri:n kulkusyvyys. 	Ko. 
väylän navigoiavuus on muuten hyvä, paitsi että Vaasan tulo- 

väylällä Storhäetenin ulkopuolella oleva ne. Nygrundin portti 

on varsinkin suureminille aluksille vaikea kohta. Lauttaliikenne 

käyttää avoveden aikana kä. paikassa ne. oikaisevaa 7 tri:n 

väylää kiertävän 8 m:n väylän asemasta, mutta jäänniurtajat pi -
tävät talvella auki vain 8 m:n väylän. Ko. Nygrundin portti 
aiheuttaa vain talvisaikaan lautoille vaikeuksia. Maayhteys 
Holmeundista Uumajan keskustaan on n. 20 km ja Vaskiluodosta 

Vaasan keskustaan n. 3.5 km. Jäänniurtaja-avustue Ruotsin puo- 

lella on jatkuva, mutta Suomen puolella autetaan vain silloin, 
kun jäänmurtajat sattuvat olemaan paikalla. 

Sataxnat 

Vaskiluodossa on tällä hetkellä kolme lauttapaikkaa. Rheinin 

laiturin eteläpuolella oleva laituri on suhteellisen pienin 



Merenkurkun aufolauftayhfeydef ja niihin 
liittyvä pääfieverkko 



kustannuksin (n. 300 000 mk) varustettavissa neljänneksi laut-
tapaikaksi. Holmeund.in  satamassa on kolme varsinaista lautta- 
paikkaa ja yksi vat'alla. 

Sekä Vaskiluod.on että Holmeundin eatamiin ovat suunnitteilla 
matkuetajaterminaalit. Tiettävästi niiden on määrä valmistua 
1970-luvun puolivälissä. Vaskiluodon matkustajaterininaalin 
hinnaksi on arvioitu 1.5 mmk. Koska lyhin satamaesaoloaika 
on yksi tunti, pystytään neljän laiturin satamassa hoitamaan 
kuukaudessa 2 880 vuoroa. 

Lauttakalusto 

Merenkurkun lauttayhteyttä harjoittavalla varuetamolla on 
nykyisin käytössään viisi alusta: me Botnia Express, me Fenno 
Exprese, me Polar Express, ms Soania Express ja ins Waea Express. 
Alukset ovat käytettyä tonnistoa, ja niiden rakentaxnievuodet 
rajoittuvat yhtä poikkeusta lukuunottamatta 1960-luvun alku-
puoliekolle. Niiden nopeus on keskimäärin 16.5 solmua ja ne 
kuljettavat täytenä 800 - 1 040 matkustajaa ja 110 - 150 hen-
kilöautoa tai 12 - 20 linja-autoa (& 12 m) tai 8 - 14 rekka- 
autoa (& 18 in). Autojen kuormaus ja purkaus tapahtuvat yleen- 
sä läpiajona. Ravintolatilaa on 415 - 698 paikkaa ja vuode- 
paikkoja on 52 - 80. Tiettävästi varustaino suunnittelee siir-
tyinistä uuteen kalustoon. 

3.2 
Liikennemäärät 

Autolauttaliikenne Merenkurkun yli alkoi 1940-luvun loppu-

puolella ja se kehittyi varsin hitaasti vuoteen 1964 saakka. 
Tämän jälkeen on liikennemäärän kasvu ollut erittäin voimakas. 
(Suomen ja Ruotsin välisen moottoriajoneuvoliikenteen kehitys 
vuosina 1960 - 1970 on esitetty seuraavan sivun kuvassa.) Osa-

syynä on se, että vuoden 1964 jälkeen otettiin käytäntöön 
uudenaikaisempia autolauttoja, joista ensimmäinen oli ins Wasa 
Exprese. 
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Seuraavassa taulukosea on esitetty Merenkurkun lauttaliiken-

teen kehittyminen vuodesta 1961 lähtien. Merenkurkun liiken-
teeseen on katsottu kuuluvan linjat Vaasa-Uunaja-Vaasa, 

Vaasa-rnsköldsvik-Vaasa ja Vaas a-Sundsvall-Vaas a. 

Merenkurkun lauttaliikenne 

Vuosi Matkustajia 
Henkilöautoja Kuorma- ja linja- 

autoja 

kpl kpl 

1961 54 032 4 908 - 

1962 55 018 5 858 - 

1963 54 293 6 663 - 

1964 70 460 9 007 - 

1965 89 529 11 	975 366 
1966 102 283 14 009 696 
1967 131 	257 18 520 977 
1968 187 629 25 713 1 	758 
1969 239 373 32 654 2 950 
1970 313 748 42 622 3 255 
1971 372 523 47 268 4 008 
1972 447 029 55 925 6 500 

Seuraavalla sivulla olevaan taulukkoon on merkitty pelkästään 

Vaasa-Uumaja-Vaasa-linjanliikennemäärien kehittyminen taite-

vuodesta 1964 lähtien. 



11 

Vaasa-IJumaja-Vaasa-linian lauttaliikenne 

Vuosi. 

Matkustajia 

Osuus 

Henkilöautoja Kuorma- ja linja- 
auto j a 

Osuus Osuus 
Meren- k 1 Meren- k 1 Meren- 
kurkun kurkun kurkun 
liik. liik. liik. 

1964 48 900 69.4 5 788 66.4 - - 

1965 80 130 89.5 10 	511 87.7 366 100.0 
1966 95 862 93.7 12 864 91.8 696 100.0 
1967 85 130 64.8 10 835 58.5 738 75.5 
1968 129 850 69.2 16 393 63.7 1 	120 63.7 
1969 146 460 61.1 19 328 59.1 1 760 59.6 
1970 185 996 59.2 23 817 55.8 1 	657 50.9 
1971 242 390 65.0 26 286 55.6 2 143 53.4 
1972 294 523 65.8 32 018 57.2 3 600 55.3 

Mainittakoon, että v. 1967 avattu Vaasa-Sundsvall-Vaaea-linjal-
la on ollut huomattava vaikutus etenkin raskaan iiikenteen 
käyttämälle reitin valinnalle. 

Liikennemäärät jakaantuvat tolmintavuoden eri kuukausille 
sekä matkustajien että henkilöautojen kohdalla varsin epäta-
saisesti, kun ne sensijaan kuorma-autojen kohdalla ovat lähes 
saznansuuruisia kuukausittain. Matkustajia on huippukuukautena 

eli heinäkuussa noin kolme kertaa enemmän kuin hiljaisimpana 

säännöllisesti liikennöitynä kuukautena eli joulukuussa. Vas-

taava luku henkilöautojen kohdalla on vielä suurempi eli viisi 

kertainen. 

Lauttojen kuormitusasteesta mainittakoon, että ne ovat luon-

nollisesti korkeimmillaan huippukuukautena. Matkustajien osal-

ta on kuormitusaste huippukuukautena n. 36%,  henkilöautojen 
53% ja kuorma-autojen 41%. Hiljaisimpina aikoina ovat vastaa-
vat kuormitusasteet n. 15 - 20%:n luokkaa. 
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3.3 
Lauttayhteyd.en palvelutaso 

Lauttayhteyden palvelutasoon katsotaan kuuluvaksi kuormitus- 

aste, kuljetusaika ja kuljetuevarmuus. 

Meriväylien käyttöaeteen selvittäminen lienee tässä tapauk-

sessa yhdietettävissä ko. linjan satamien käyttöaeteen sel-
vittämiseen. Tällä hetkellä on Vaskiluodossa kolme lautta- 
paikkaa ja jos lasketaan vaadittavaksi minimisatamaesaolo-
ajaksi yksi tunti, tulee makeimikapaelteetiksi 2 160 vuoroa 

kuukaudessa. Nykyisin ovat suurimmat kuukausittaiset vuoro- 
määrät olleet 220:n (satamassa käynnin) luokkaa eli käyttö-
asteeksi Vaskiluodon osalta tulee n. 10% ja Holmsundin osal-
ta vielä pienempi. 

Ylitysaika, johon lasketaan laetaukseen, kulkuun ja purkauk-
seen kuluva aika, on Vaasa-Uumaja-linjalla vuoroa kohden 

pienimmillään viisi tuntia. Lauttojen odotusaikaa ei esiinny, 
koska lautoille on satamissa varattu paikat. 

Kuljetusvarmuutta mitataan kuljetukeen turvallisuudella, luo-
tettavuudella ja joustavuudella. Pieniä pohjakosketuksia lu-
kuunottamatta ei merionnettomuuksla ole sattunut koko varue-
tamon toimiaikana. Luotettavuus, siis kuinka suurella toden-
näköisyydellä yhteys toimii tarkoitetulla tavalla, on myös 
ollut hyvä. Avoveden aikana ei ole sattunut aikataulusta 
poikkeamisia, mutta talvillikenteen aikana useamplakin. Juu-

ri talvi aiheuttaa liikennekatkoksia. Nämä voivat olla joko 
lyhyt- tai pitkäaikaisia. Edellisiä aiheuttavat nopeasti 

syntyvät ja purkautuvat ahtojäävyöhykkeet ja jälkimmäisiä 

ankarat talvet. Jouetavuus, siis kuinka yhteys soveltuu 

poikkeuksellisiin olosuhteisiin on avoveden aikana ollut hy-
vä ja talvisaikana luonnollisesti heikko. 
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4. 
LIIKENNE-ENNUSTEET 

Liikenne-ennusteiden lähtökohtana tässä selvityksessä on 

viime vuosien lauttaliikenteen kehityksen pohjalla laadittu 
henkilö- ja autoliikenteen kehitysarvio. Ennusteiden tavoit-

teena on ensisijaisesti määritellä Merenkurkun yli kuljetet-

tavien henkilöiden ja autojen lukumäärille sellaiset vaih-
telurajat, joiden avulla voidaan tutkia kiinteän yhteyden 
kannattavuutta lauttayhteyteen verrattuna. Vaihtoehtoisilla 
ennueteilla pyritään siten osoittamaan liikennemäärien vaih-
telun vaikutus kannattavuuslaskelmiin. 

Ennusteiden luonteesta sekä toisaalta rajoitetuista perustie- 
doista johtuen laskelmat on laadittu seuraavin perustein: 

- Koko Vaasan ja Ruotsin välinen liikenne sijoite-
taan Vaasan ja Uumajan väliselle lauttareitille 

tai vaihtoehtoiselle klinteälle yhteydelle 
- Liikenteen lähtö- ja määräpaikoiksi oletetaan 

Vaasan ja Uumajan keskustat. Muilta Suomen ja 
Ruotsin välieiltä autoliikenne- ja lehtoyhteyk-
siltä siirtyvää liikennettä ei ole arvioitu 

- Syntyvään liikenteeseen vaikuttavat liikenneyh-
teyden muuttuessa yleensä eniten matka-ajan ja 

matkakustarinusten muutokset. Tässä selvityksessä 
syntyvän liikenteen vaikutus tulee otettavaksi 
huomioon vaihtoehtoisen maksimiennusteen avulla. 

Muiden ennusteiden lähtökohtana oleva lauttallikenteen mmi-

miennuste perustuu kaudella 1970-85 Pohjois-Suomen satamatoi-

mikunnan mietinnön mukaiseen Vaasan ja Ruotsin välisen henki-
löautoliikenteen kehitysarvioon, joka on laadittu Ruotsin ja 
Suomen autokantaennueteiden perusteella. Henkilömatkojen ja 
muiden autojen lukumäärien kehitys on arvioitu erikseen täs-
sä selvityksessä. Todettu ja arvioitu vuosiliikenteen kehi-

tys on laskelman mukaan seuraava: 
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Henkilö - 
matkat 

1965 	89 500 
muutos 	+ 224 500 

1970 	 314 000 

1985 	1 080 000 

1985 	1 530 000 

makeimi- 
ennuste 

Henkilö- 	Kuorma- ja 

autot 	linja-autot 

	

10 700 	 350 

	

+ 31 800 	+ 2 750 

	

42 500 	 3 100 

	

150 000 	7 600 

	

195 000 	9 200 

Ennusteen roaksimivaihtoehto, joka on arvioitu vuosien 1965-71 

tilaetoihin peruatuvana karkeana trendinä on edellä esitetyn 
mukaisesti v. 1985 henkilöliikenteen osalta 1.5-kertainen 
minimiennusteeeeen verrattuna. Kuorma- ja linja-automäärien 
kehityksen on oletettu olevan jyrkempää. kuin edellisten vuo-
sien tilastotiedot osoittavat eli noin 7% vuodessa. 

Kiinteän yhteyden ennusteisea kokonaismatkuetajamäärien ar-
vioidaan jakautuvan likimäärin puoliksi henkilö- ja linja- 
autoliikenteen kesken. Tällöin henkilöautojen kuormitusas-
teeksi lasketaan 3 henkilöä ja linja-autojen 22 henkilöä au-
toa kohti. Täten saadut automäärät ovat ennuetevaihtoehtojen 
mukaan lauttaliikenteen ennusteisiin verrattuna v. 2000 seu- 

raavat: 

henkilöautot 	linja-autot 

	

min. 	make. 

	

lauttaliikenne 202 000 	262 000 	2 300 

	

kiinteä yhteys 338 000 	480 000 	28 100 

Ennuste sisältää siis varsin huomattavan autorziäärän kasvun 

kiinteällä yhteyd.ellä lauttayhteyteen verrattuna. 

V:n 1985 jälkeiset ennustelaskelmat on tehty seuraavien pe-

rustein: 
Kaudella 1985-2000 oletetaan sekä lauttayhteyden että kiinte-
än yhteyden liikennemäärien kasvavan vaimenevasti. Kasvun on 

oletettu olevan viisivuotisjaksoittain 3%, 2% ja 1%. 
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Viimeisenä ennustejakaona,vuoeina 2000-2025 ennusteen liiken-
neniäärän on katsottu pysyvän vaklonal). 

Laskelmien tulokset on esitetty seuraavassa taulukoesa ja 
kuvio saa. 

1)SOjfl on engiantilais-ranskalaisessa Englannin Kanaalin 
kiinteän yhteyden tutkimuksessa (vuodelta 1963) ennusteen 
liikenneinäärä vuosina 1985-2018 pidetty vakiona. 

LJ 



Merenkurkun ylittävän liikenteen kehitysarvio 

vuosille 1985 - 2025 

LAUTTAYHTEYS __________________________ _____________ 

Matkustajat HeEkilöautot Kuorma-autot Linja- 
Vuosi autot 

maks. min. maks. min. rnaics. min. 

1970 314 000 43 000 - - 

1971 403 000 49 000 3 100 700 

1985 1 530 000 1 080 000 195 000 150 000 7 500 5 900 1 700 

1990 1 774 000 1 252 000 226 000 174 000 8 700 6 800 2 000 

1995 1 958 000 1 382 000 250 000 192 000 9 600 7 600 2 200 

2000-2025 2 058 000 1 453 000 262 000 202 000 10 100 8 000 2 300 

KIINTEÄ YHTEYS 	 ____________ 

Matkustajat Henkilöautot Kuorma-autot Linja- 
Vuosi autot 

maks. min. 

1970 43 000 - 

1971 49 000 700 

1985 SANAT KUIN LAUTTA- 357 000 	252 000 SANAT KUIN LAUTTA- 20 900 

1990 VAIHTOEffDOSSA 414 000 	292 000 VAIHTOEHDOSSA 24 200 

1995 457 000 	322 000 26 700 

2000-2025 480 000 	338 000 28 100 

0 
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SAN JA RUOTSIN VÄLISEN MATKUSTAJA-
UT0LAUTTALIIKENTEEN KEHITYSARVIO 
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5, 
LAUTTAYHTEYS 

5.1 
Lauttayhteyden kuvaus 

Kuvaus lauttayhteydestä on suoritettu pääkohdittain nykyti-

lan inventoiimin yhteydessä (luku 3) ja näin lauttayhteyden 

oletetaan pääasiassa toimivan myös tulevaisuudessa. Sen takia 

tarkastellaan seuraavassa vain vuorotiheyttä tehtyjen ennus-

teiden valossa. Vuorotiheys on suurimmillaan v. 2000 ja mak- 
• 	simiennueteen mukaisesti määriteltynä tämä olisi 1 545 vuoroa 

huippukuukautena eli n. 722 satamassakäyntiä kummassakin pääs-
sä. Kun molempien satamien maksiinikapasiteetti on 2 880 sa-
tamassakäyntiä kuukaudessa, merkitsee tämä käyttöaeteena vain 

27%. Kun otetaan huomioon se, että laskelmat on tehty vanhan 
kaluston mukaan, eikä aluskokojen kasvua ole otettu huomioon, 

tulisi po. käyttöasteen todellisuudessa olla huomattavasti 
pienempi. 

5.2 
Rakentaaniskustannukset 

Lauttavaihtoehdoesa tulevat todennäköisesti suoritettaviksi 
seuraavat investoinnit: 

Investoinnit väylään (v. 1975), arvio 	7.5 mmk 
Matkustajapaviljongit molempiin 
päihin yht. (v. 1975) 	3.0 mmk 
Vaskiluodon neljäs lauttapaikka (v. 1975) 	0.3 mmk 

10.8 mmk 

Investointi Vaasan väylään vaihtelee tämän hetken karkean 

arvion mukaan 5 - 10 mmk:n vällllä.Tässä laskelmasea on otet-
tu investoinniksi näiden rajojen keskiarvo eli 7.5 mmk. Mai-
nittakoon vielä, että selvityksessä on laskettu koko inves-

tointi lauttaliiken -teen aiheuttainaksi,vaikka osa tästä voitai-

siin varmasti lukea säiliöalusliikenteen kustannuksiksi. 
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5.3 
Xäyttö- ja kunnoseapitokuetaflflUlcset 

Käyttökustannuksiin lasketaan kuuluvaksi kuljetuksen suoritta-
miskustannukset, terminaalikustannukset ja liikexmeyhteyspal-
velukustannukeet. Näiden lisäksi arvioidaan väylän ja sata-
mien kunnoesapidon maksavan 0.2 tnn]k/v. Lauttavaihtoehdon käyt-
tö- ja kunnossapitokustanhiukset on esitetty seuraavassa tau- 
lukossa. 

Lauttava.ihtoehdon käyttö-ja kunnoseapitokustan.nukset 

Vuosi 

Aikakustannukeet las- 
kettu 10%:lle  inatkusta- 
jieta 

Aikakustannukset las-
kettu 55%:lle  matkusta- 
jista 

A Y A Y 
mmk mmk mmk mmk 

MAXSIMIENIWSTE 
1985 28.8 38.0 55.4 64.6 
1990 34.8 45.4 68.9 79.5 
1995 39.5 50.7 81.0 92.2 
2000 45.6 55.4 93.8 103.6 
2005 48.7 59.1 102.0 112.4 
2010 52.3 63.3 111.1 122.1 
2015 56.2 68.0 121.2 133.0 
2020 69.8 73.4 132.6 145.2 
2025 66.0 79.5 145.1 158.6 

NINIMIEWSTE 
1985 20.2 26.5 39.0 45.3 
1990 25.1 32.9 49.1 56.9 
1995 28.6 37.8 57.9 67.1 
2000 33.6 41.3 67.6 75.3 
2005 36.0 44.2 73.5 81.7 
2010 38.5 47.2 80.0 88.7 
2015 41.6 50.8 87.5 96.7 
2020 45.0 55.0 95.6 105.6 
2025 48.8 59.6 104.7 115.5 

A = Avoveden aikainen liikenne 
Y = Ympärivuotinen liikenne 
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6. 

KIINTEÄ YHTEYS 
6.1 
Tieyhteyden kuvaus 

Merenkurkun kiinteä tieyhteys on tässä selvityksessä pyritty 
määrittelen3ään siten, että kannattavuuseelvitykeissä tarvitta-

vat tien pituus, rakennuskustannukset ja autoliikenteen matka- 
aika voidaan likiarvoina arvioida. Sitä vastoin teknisiä ja 

ympäristövaikutuksieta riippuvia toteuttamismandollisuukeia 

tunneliyhteyden ja meripenkereiden osalta ei ole tässä eelvl-
tyksessä pyritty arvioimaan. Selvityksessä käytetty tieyhteys-

on esitetty seuraavan sivun kuvassa. Tielinjan määrittely pe-
rustuu pääasiassa Etelä-Pohjanmaan Maakuntaliiton toimesta laa- 
dittuihin eelvltyksiinl). 

Tielinjan yleinen kulku on karttaa merkittyjen tieosuukeien 
mukaan jaoteltuna seuraava: 

0 - 17 km Vaasa-Alekat-Raippaluoto 
Tieoeuue on laadittujen tiesuunnitelmien mukainen. Alekat-
Raippaluoto väli oletetaan kuitenkin kokonaisuudessaan penger-

tieksi 
17 - 52 km Raippaluoto-Valassaaret 
Raippaluodon-Björkön kautta kulkeva saaria ja n. 22% meripen-

gertä sekä n. 300 m siltoja käsittävä tieosuus 
52 - 76 km Valaeeaaret-Holmögadd 
Välille oletetaan rakennettavaksi 22 km:n pituinen suora tun-
nelio8uus 

76 - 95 km Holmögadd-Holmö 
Saarilla ja 4 km ineripenkereellä kulkeva tieosuus 

95 - n. 120 km Holmö-E 4-(Uumaja) 
Holmön ja Ruotsin rannikon välille oletetaan n. 9 km:n pitui-
nen meripenger ja n. 700 m siltaosuuksia. Tie oletetaan lii-
tettäväksi kansainväliseen päätiehen E 4 n. 5 km Uumajan poh-
joispuolella. 

Kiinteän tie.yhteyden pituus Vaasan ja Uumajan keekustoihin 

johtavine katuosuuksineen on likiinääräisenä arviona 125 km. 

1) Merenkurkun maayhteys. Etelä-Pohjanmaan maakuntaliitto. 
Seinäjoki 1970. 
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Mikäli tunneliosuudelle tutkittaisiin rakennueteknisesti edul-
hain suunta poikkealsi tämä todennäköisesti suoraeta linjas-

ta ja pidentäisi tieyhteyttä. 

Kestopäählysteisen tien poikkileikkaukseksi oletetaan 10/7, 
siis 7 ui:n levyinen ajorata ja Dientareet 1.5 ui. 

Etehä-Pohj aninaan Maakuntahiiton selvi tyksiin liittyvät penke-
reen poikkilelkkaus sekä pengertien ja merenpohjan pltuusleik-
kaus esitetään kuvassa sivulla 23. 

6.2 
Rakentamis- ja kunnossapitokustann.ukset 

Merenkurkun tleyhteyden rakentamiskustannusten arviointi perus-

tuu tunneliosuuden osalta ineinööritolmisto Kjessler & 
Mannerstrle Oy:n laatimaan, perusaineistoon hiitettyyn sel-
vitykeeen. Selvityksessä on hankittu tietoja eri puolille maali 

maa toteutetuista hlikennetunneleista ja niiden rakennus- ja 
käyttökuetannuksieta sekä laskettu SuomeSta saatavien yksikkö-
kuetannuetietojen perusteella teoreettisen mallitunnelin ra-
kennuskustannukset. Saadut kustannuearviot 22 km:n pitulselle 
Merenkurkun tunnehille poikkeavat toisistaan huomattavasti. 
Mallitunnehin kustannusarvlo ilman tien ajorataa on 235 mmk, 
jolloin päätunnelin polkkileikkaus on 100 ui 2 . Vertaliutunne- 
leiden perusteella lasketut kuetannusarviot vaihtelevat 
308 mmk:sta (Katsohbergin aippitunneli E 14 tiellä) 
2 300 mmk:aan, joka saadaan Tukholman saaristoon rakennetun 
Muekön osittain ved.enalaieen lilkennetunnehin perusteella. 
Suurten vaihteluiden takia Merenkurkun tunnelihle on laadittu 
vertallutun.neleiden perusteella minun!- ja maksimikustannus-
arviot. Vertailukohteiksi soveltuvat tunnelit ja niiden kus-

tannustietojen perusteella v:n 1970 hintatasoon lasketut 
22 km:n pituisen tunnelin kustannukset ovat seuraavat: 

1. Englannin kanaali, upotettu rautatie- 
tunneli, poikkileikkaue 8,5 x 15 

21 mmk/km 	462 mmk 
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2. St. Gotthardin tietunneli, 2-kaistal- 

nen tie, poikkileikkaus 70 - 96 
21 mmk/km 	462 mmk 

3. Tauernin tietunneli alpeilla, poikki- 

leikkaus 92 - 105 
19 mmk/km 	418 mmk 

4. St. Bernhardin tietunneli, poikki- 
leikkaus 53 - 92 

37 mmk/km 	814 mmk 

5. Juutinrauman 1-raidetunneli, 5 km 
meren alla 

54 mmk/km 	1 188 mmk 

6. Saltajön vedenalainen tietunneli, 
poikkileikkaus n. 100 

50 mmk/km 	1 100 mmk 

Kohteiden 1 - 3 keekiarvona saadaan minimikustannusarvio 
450 mmk ja kohteiden 4 - 6 keekiarvona raaksiinikuetannus-
arvio 1 030 mmk. 

Tieyhteyden muilla osuukeilla on meripenkereiden kustannus-
arvioina käytetty kohdassa 6.1 mainittua Etelä-Pohjanmaan 
Maakuntaliiton selvitystä. 

Sivun 21 kuvassa esitettyjen tieoeuukeien mukaan eriteltyinä 
kustannukset muodostuvat seuraavasti: 

Tieosuus Pituus Tiepituue kui- 
valla maalla 

km km km 
0 - 	 17 17.0 (14,3)2) 
17 - 	 52 35.0 27.3 
52 - 	 76 24.0 2.0 
76 - 	 95 19.0 15.0 
95 - 	125 	/ 30.0 17.0 

Meri- Pengerkus- 
penger tannukeet 

km mmk 
2 . 7 2 ) - 

7.7 25.4 

4.0 11.7 
8.9 39.8 

61.3 	23.3 	76.9 
1 )uumaj an  keskustaan ulottuva tieosuue. 
2)Raialud itärantaan ulottuvan tieoeuuden 0 -17 km kus-
tannuksia ei eisällytetä kustannusten arviointiin tien pai-
kallisen tarpeen takia. 
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Pengerkustannukset on Etelä-Pohjanmaan Maakuntaliiton selvi- 1 
tyksissä arvioitu sivun 23 kuvan mukaisen pengertien poikki- 
leikkauksen perusteella. Koska tässä selvityksessä 	käytetty 
tien poikkileikkaus on 10/7 (kohta 6.1) ja toisaalta koska 
ainoastaan tien levyinen penger ei voine olla riittävä välil- 1 
lä Björköby-Valassaaret ja Holmön molemmin puolin on penger-
osuuksien kustannuksia seuraavissa laskelmissa korotet -tu 25%. 

Tunnelioeaan rajoittuville tieosuuksille on laadittu seu-
raava kustaririusarvio: 

- Neripengertä 19.3 km 
1.25 x 63.7 mmk 	 80 mmk 

- Sillat yhteensä 5 km 
tienpidon tarveselvityksen 
yksikkökustannuksin 	 75 mmk 

- Tien päällysraicenne penger- 
osuuksilla 20.6 km x 0.3 mmk 	 6 mmk 

- Tietä kuivalla maalla 
61.3kmxo.8mmk 	 49mmk 

210 mmk 

Tunneliosuus mukaanluettuna saadaan minimikustannusarvioksi 
pyöristettynä 650 mmk ja maksimiarvioksi pyöristettynä 
1 250 mmk. 

Kunnossapitokuetannuksiksi on arvioitu tavanomaisten kesto-
päällyeteen uusimiskuetannueten ja liikennemäärän KVL 800 
autoa/vrk mukaan 11 000 ink/krn/v. Muu kunnossapito on arvioitu 
kustaimuksiltaan kolminkertaiseksi tavanomaiseen 10/7-tie--
hen verrattuna. Vuosittaisiksi kunnoesapitokuetannuksiksi 
saadaan: 

11 000 mk + 3 x 2 000 mk 	= 17 000 mk/km/v 
n. 100 km x 17 000 mk 	= 1.7 mmk/v 
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Tunneliosuuden valvontahenkilökunnasta, ilmaetoinnnista ja 
valaistuksesta aiheutuneiksi kustannukeiksi on arvioitu lä-
hinnä Saltejön tunnelin kuetannustietojen perusteella 

10.3 mmk/v 

Olettamalla rakennueajakei 5 v. ja käyttämällä 6%:n korkoa 
saadaan Merenkurkun tieyhteydelle seuraavat rakentainiekua-
tarinukset ja vastaavat vuosikuetannukaet iniljoonina mark- 
koina: Makeiniarvio Minimiarvio 

mmk 	mmk 
Rakentamiskustannukset 	1 250 	650 
Rakentamisajan korko- 
kustannukset 	 225 	117 

	

1 475 	767 

Vuosikustannukaet, 
kuoletusaika 20 v. 	 129 	67 
Kunnossapitokustannukset 	12 	12 

	

141 	79 

Vuosikustannukset, 
kuoletusaika 40 v. 	 98 	51 
Kunnossapitokuatannukeet 	12 	12 

	

110 	63 

Tullitielaskelman inukaisella 15 v:n kuoletusajalla ja 8%:n kor-
kokannalla saadaan seuraavat kustannukset: 

Maksimiarvio Minimiarvio 
mmk 	 mmk 

Rakentamiekustannukset 	1 250 	650 
Rakentamisajan korko- 
kustannukset 	 300 	156 

	

1 550 	806 

Vuosikuetaxinukset, 
kuoletusaika 15 v. 	 181 	 94 
Kunnossapitokuetannukeet 	12 	 12 

	

193 	106 
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6.3 
Käyttökus tannukset 

Tunneliratkaisuna tien pituudeksi Vaasan keskustasta Uumajan 

keskustaan on arvioitu n. 125 km. Tien ominaisuudet on oletet-

tu seuraaviksi: 

poikkileikkaus 	10/7 	(kestopäällyste) 

kaarteisuus 	25 
mäkisyys 	10 

tuntiliikenne alle 500 ajoneuvoa. 

Kaikkien ajoneuvojen nopeudeksi on oletettu 60 km/h. Matka- 

ajaksi tällä nopeudella saadaan 2 tuntia 5 minuuttia.. 

Laskelmissa on oletettu henkilöautossa olevan 3 matkustajaa/ 

auto ja linja-autossa 22 matkustajaa/auto. 

Seuraavat kustannuetekijät on huomioitu kansantaloudellisia 

käyttökustannuksia laskettaessa: 

Aj oneuvokuetannukset 

Perustuvat TVH:n tiesuunnitteluosaston teknillistaloudellisen 

toimiston laskelmiin. 

Paikka- ja sosiaalikustannukset 

Ulkomaanliikenteen osalta keskituntiansiot perustuvat Tilas-

tokeskuksen autoliikeiinealan palkoista julkaisemiin tilaeto-

tied.otuksiin sekä Kuorma-autoliiton ja erään yksityisen ulko-

maanliikennettä harjoittavan kuljetusvälitysyrityksen antamiin 

tietoihin. 

Palkkojen on oletettu kasvavan vuosittain 3%. 
Sosiaalikustannusten osuuden on arvioitu olevan n. 32%. 

Kuorma ja linja-auton nettotuotto 

Suomen Kuorma-autoliiton mukaan kuorma-auton nettotuottopro-

sentti on n. 	Linja-auton nettotuotto ei eroa merkitse- 

1) Ajan arvo liikenteessä. TVH/tekn.tal.tsto. 8.1.1971. 



västi edellisestä, joten laskelmiesa on käytetty samaa arvoa 
sekä kuorma- että linja-autolle. 

Nettotuotolle on oletettu 3%:n kasvu vuosittain. 

Aikakuetannukset 
Lähtökohtana on käytetty TVH:ssa ajan arvosta tehtyjä laskel-
mia (55%:a iniespuolisen teollisuuetyö itekijän keskiinääräises-
tä tuntipalkasta). Niistä poiketen on laskettu aikakustannuk-
set täysimääräisinä (100%) 10%:lle  ja vaihtoehtoisesti 55%:lle 
matkustajista. 

Näiden prosenttilukujen perusteena on arvio, että ko. yhteys- 
välillä on "aeiaznatkaajia" n. 10%:a ja "aslamatkaajia" + ostos-
niatkaajia n. 55%:a. Huvimatkalla olijat on jätetty aikakustan-
nuslaskelinissa huomioon ottamatta. 

Ajan arvon vuosittaisena kaevuprosenttina on käytetty 2%:a. 

Edellisin perustein saadaan henkilölilkenteelle seuraavan sivun 
taulukossa esitetyt aikakustannukset. 



Kiinteän yhteyden käyttökustaimukset 

Aikakustannukeet 	Aikakustannukset 
Vuosi 	laskettu 10%:lle 	laskettu 55%:lle 

niatkuetajista 	matkustajista 
mmk 	mmk 

MÄKSIMIENNUSTE 
1985 10.9 20.3 
1990 13.6 25.6 
1995 16.3 30.9 
2000 18.6 35.6 
2005 20.2 39.0 
2010 22.1 42.9 
2015 24.0 46.9 
2020 26.1 51.5 
2025 28.5 56.5 

NINIMIENNIJSTE 

1985 8.3 14.9 
1990 10.3 18.8 
1995 12.3 22.6 
2000 14.0 26.0 
2005 15.2 28.5 
2010 16.7 31.3 
2015 18.2 34.4 
2020 19.8 37.7 
2025 21.7 41.4 
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6.4 
Tullitiemandollisuus 

Valtiovarainministeriö on liikenneministeriölle antamassaan 

lausunnossa ehdottanut erääksi hankkeen käsittelymandollisuu-
deksi tullitietarkastelua. Tullitie merkitsisi sitä, että 
maayhteyden käyttämisestä perittäisiin kaikki kustannukset 
peittävä maksu. Kuoletusajaksi ehdotetaan suhteellisen ly-

hytt. aikaa,esim. 15 vuotta ja korkoprosentiksi 8. 

Työryhmä on laskelmissaan käyttänyt valtiovarainministeriön 
yleisesti valtion investointeihin suorittelemaa 6%:n korkoa 
ja kuoletusaikaria sekä 20 vuotta että 40 vuotta. 

Seuraavasta taulukoeta selviää viisivuotisjaksoittain ajoneu-
vojen lukumäärä ja kiinteän yhteyden käytöstä perittävä mak-

su. Autoilija joutuu liaäkei vastaamaan auton käytön aiheut-
tamista kustannuksista eli ajo-, ajoneuvo- ja onnettomuus- 
kustannuksista. Hintaporraetusta ajoneuvotyypin mukaan ei ole 
suoritettu. 

Vuosi 	Ajoneu- Kuoletusaika 
voja 	20 v. 
1000 kpl Korko 6% 

Rak. kuet.-
arvio 
Maksi Min. 

ukset/ajoneuvo (mk) 
Kuoletusaik Kuoletusaika 
40v. 	15v. 
Korko 6% 	Korko 8% 
Rak. kuet.- Rak. kuet.-
arvio 	arvio 
Naks.I Min. 	Maks.I Min. 

MAKSIMIENNUSTE 

1985 385.4 
1990 446.9 
1995 493.3 

2000-2025 518.2 
NINIMIENNUSTE 

1985 278.8 
1990 323.0 

1995 356.3 
2000-2025 374.1 

365 205 286 163 501 275 
315 177 246 141 432 237 
285 160 223 128 391 215 
271 152 212 122 372 205 

504 283 395 226 692 381 
435 244 341 195 598 328 
395 221 309 177 542 298 
376 211 294 168 516 284 
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7. 
VAIHTOEHTOJEN VERTAILU 

7.1 
Taloudellinen vertailu 

]ykyarvomenetelmää käyttäen on taloudellisesti edullisin se 

vaihtoehto, jonka kckonaiskustaimUetefl nykyarvo on pienin 

asetetun korkovaatimukeen vallitessa. Laekentwnenetelmäseä eri 

vaihtoehtojen inveetointimenot ja juoksevat kustannukset 

(kunnossapitokuetannukset, kuljetusten suorittamiskustannukeet) 

diskontataan valittuun perusvuoteen. Laskentakorkokanflaksi on 

valittu 6% ja perusvuodeksi vuosi 1985. Laskenta-ajanjaksot, 

joilta kustannukset lasketaan ovat v. 1985-2005 ja v. 1985-2025, 

Pääomaeijoitukeet, 	' diskontataan peruevuoteen käyttäen 

yhtälöä: 
- D Ia 	\ (t1985) r1985 - 

Vuo -tuisten juokeevien kustannusten diskonttauksessa käytetään 

diskonttausyhtälöitä: 

D(Y19852005 ) = 1.78y85  + 3.76y90  + 2 . 81 y95 + 

2.10y2000  + 1.Oly 2005  

D(Y 1985_2025 ) = 1.78y85  + 3.76y90  + 2.81y 95  + 

2.10y2000  + 1.6Oy 2005  + 1.l7y10+ 

O.88y2015  + O.65y 2020  + O.32y 2025  

Kiinteän yhteyden kokonaiskustannustefl suuruus tiettynä ajan- 

jaksona riippuu oleellisimmin seuraavista tekijöistä: 

- yhteyden rakentamiskustamiukset 
- yhteyttä käyttävä henkilö- ja tavaramäärä eri 

vuosina 
- yhteydellä käytettyjen liikenneyksiköiden ajoneu- 

vokustanriukset 
- yhteydellä käytettyjen liikenneyksiköiden kuormi- 

tusaste 
- yhteyttä käyttävien henkilöiden ajan arvo 

- yhteyden vuotuinen kunnossapitokUstaflflUS 
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Lauttayhteyden kokonaiekuetaiinUksiifl vaikuttaa edellisten 
lisäksi 

- liikenteenhoitotapa (yrnpärivuotinen/avovedenai-
kainen) 

Edellä luetelluista tekijöistä työryhmä ei tutkimukselle 
asetetun kustannuekaton puitteissa kyennyt riittävän luotet-
tavasti arvioimaan kiinteän yhteyden rakentamiekustannuksia, 
yhteyttä mandollisesti käyttävää henkilö- ja tavaramäärää 
eikä myöskään yhteyttä käyttävän henkilön keskimääräistä ajan 
arvoa. Työryhmä ei ole esittänyt vaihtoehtoleten yhteyksien 
ykeiselitteisiä kokonaiskustannuksia, vaan eräänlaiset haa-
rukka-arvot, inandollisten kokonaiskustannueten joukon. Tämä 
kokonaiekustannustennykyarvojen haarukka-alue on määritelty 
laskemalla vaihtoehtojen kustannukset käyttämällä em. epä-
varinoille tekijöille määritettyjä minirni- ja maksimiarvoja. 
Nämä liikenne-ennusteiden, kiinteän yhteyden rakentamiskus-
tannusten sekä matkustajien ajan arvojen minimi- ja maksimi- 
arvot esitettiin edellä asianomaisiesa raportin kohdisea. 



Maksinii 

Liikenne -ennuste 

Maksinii -I 	Mmiii 

Aian arvo 1 1 	Ain r 

Mmiii 

Liikenne -ennuste 

Maksimi 1 1 Mmiii 

rao 1 

A vovedenaikamnen 
liikenne 
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Kuvatun laekentamenetelmän mukaisesti inääritettiin kansan-

taloudelliset liikenteen kokonaiskustannueten nykyarvot vuonna 1985 

ajanjaksoilta 1985 - 2005 ja 1985 - 2025 seuraaville vaihtoehdoille: 

Kiinteä. yhteys 

M aksimi 	 Minimi 

Ra kenn uskusta nn us 	 Rakennuskustannus 

L 	Maksimj 	 Minimj 4 	Maksjrnj 

Liikenne -ennuste 	 1 Lilkenne -ennuste J 	Liikenne -ennuste 

Maksjrnj J 	Minjmi 	Maksimi J J Mmmii  J 	Makzimi J 	Minimi 

Ajan arvo 	Ajan arvo 	Ajan arvo 1 1 Ajan arvo 1 1 Ajan arvo 1 1 Ajan arvo 

Minjmj 

Liikenne-ennuste 1 

Makslmi4 	MfnImj .4 
Ajan arvo 1 Ajan arvo 1 

Lauttayhteys 



34 

Seuraavissa taulukoisea ja sivun 37 kuvassa on esitetty kUn-
teän yhteyden ja lauttayhteyden kansantaloudellisten kokonais-

kustannusten nykyarvot. Kiinteän yhteyden rakentaznisajaksi on 
valittu 5 vuotta ja rakentaxoiekustannukset on jaettu tasal-
seeti tälle ajalle. Rakentamisajan korkokuetannukset on huo-
mioitu kokonaiskuetannusten nykyarvosea. 



Kiinteän yhteyden kaneantaloudellieten kokonaiskustan.nueten nykyarvo 

20 vuoden laskenta-ajanjakso 
	40 vuoden laskenta-ajanjakso 

MAKSIMI- 
ENNUSTE 

Aikakustannukset 
10%:lle inatkus-
tajista 
Raketmuekustannu 

	

Make. 	Min. 
mmk 	mmk 

	

1788.3 	1080.3 

laskettu 
55%:lle matkue-
tajista 

arvio 
- Make. 	Min. 

mmk 	mmk 

1945.9 1237.9 

Aikakustannukset laskettu 
10%:lle matkus- 55%:lle matkus- 
tajista tajista 
Rakennu eku stannu s arvio 
Make. L Min. Nake. Min. 

mmk mmk mmk mmk 

1916.6 1208.6 2155.2 1447.2 

NININI- 

ENNUSTE 
	

1745.3 1 1037.3 1 1856.61 1148.6 
	

1852.9 11144.9 1 2021.4 1 1313.4 



Lauttayhteyden kansantaloudellisten kokona.iskustaflflUstefl nykyarvo 

20 vuoden laskenta-ajanjakso 40 vuoden laskenta-ajanjakso 

Aikakustannukset laskettu Aikakustannukset laskettu 

10%:lle matkue- 55%:lle matkus- 10%:lle matkus- 55%:lle inatkus- 
tajista tajista tajieta tajista 

mmk mmk mmk mmk 

AVOVEDEN AIKAINEN LIIKENNE 
MAK SIMI - 
ENNUSTE 448.8 896.0 648.8 1 	325.4 

MINIMI- 
ENNUSTE 328.3 643.6 476.0 953.2 

YMPÄRIVUOTINEN LIIKENNE 

MAKSIMI - 
ENNUSTE 567.5 1 	014.8 809.4 1 	486.1 

MINIMI- 
ENNUSTE 419.1 734.4 600.0 1 	077.1 

O\ 



VAIHTOEHTOISTEN KOKONAISKUSTANKUSTEN 	37 
NYKY.ARVOJEN VERTAILU 

9 kiinteä yhteys, rakennuekustannueten ininimiarvo 
• kiinteä yhteys, rakennuekustannusten maksimiarvo 

Kokonaiskustannusten • ympärivuotinen lauttaliikenrie 
nykyarvo v. 1985 	0 avoveden aikainen lauttaliikenne 
mmk

- _____ _____ _____ _____ 

2 000 

• • 

1 500 

9 0 
0 0 

	

0 	 0 
0 	 . 

1 000 
0 

0 

. 

	

o 	 o . 	. 
500 

. 
0 

Laskenta-aj anjakso 	 Laskenta-aj anj akso 
20v. 	 40v. 

Aikakustannukset 	 Aikakus tannuks et 
10%:lle 	55%:lle 	 10%:lle 	55%:lle 
matkuetajieta matkuetajieta 	inatkuetajista niatkustajista 

min. 	make. 	min. 	make. 	min. 	make. 	niin. f make. 
Liikenne-ennuste 	 Liikenne-ennuste 



20 vuoden tarkasteluajanjakson (v. 1985 - 2005) tuloksista 
havaitaan, että 

1) kiinteä yhteys on kaikilla tutkituilla alkuolet-
tamusvaihtoehdoilla selvästi kallein ratkaisu, 

2) mikäli kiinteän yhteyden rakentwniskustannukset 
ovat lähempänä maksimia kuin ininiiniä on yhteys- 
vaihtoehtojen kannattavuudessa aivan selvä ker-
taluokkaero, 

3) kiinteän yhteyden kannalta edullisimmaseaJdn ti-
lanteessa on lauttavaihtoehdon kokonalekustannus-
ten nykyarvo n. 25% pienempi kuin kiinteässä yh-
teydessä. 

40 vuoden tarkasteluajanjakson (v. 1985 - 2025) tuloksista 
havaitaan, että 

4) mikäli kiinteän yhteyden rakentamiekuetannukset 
ovat lähempänä makeimia kuin minimiä on kiinteä 
yhteys kaikissa tutkituissa tilanteissa aivan 
selvästi lauttayhteyttä epäedullisempi ratkaisu, 

5) kiinteä yhteys ja lauttayhteys ovat suunnilleen 

yhtä edullisia sellaisessa ääritllanteeesa, jos-

sa alkuolettamukset ovat lauttayhteyden kannalta 

epäedullisimmat ja kiinteän yhteyden kannalta 
edullisimmat. 

Yleisesti tuloksista nähdään, että 
6) liikennemäärän kasvaminen sekä rnatkustajien ajan 

arvon lisääminen pienentävät lauttayhteyden ja 
kiinteän yhteyden kustannuseroja, 

7) kiinteän yhteyden rakentainiskuetannusten ollessa 
lähempänä maksimia kuin minimiä (800 - 1 200 mmk) 
on yhteysvaihtoehtojen keskinäisessä edullisuu-
dessa kertaluokkaero lauttavaihtoehdon hyväksi. 
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7.2 
Palvelutason vertailu 

Lauttamatka Vaasaeta Holmsund.iin kestää n. neljä tuntia. Ajo-
neuvojen on oltava laivausalueella viimeistään tuntia ennen 
lautan lähtöä, joten terminaaliajaksi lähtö- ja tulopäässä 
yhteensä voidaan keskimäärin kirjata n. 1.5 tuntia. Naamatka-
osuuksineen välin Vaasa-Uutnaja kuljetusajaksi tulee alle kuu-
si tuntia. 

Kiinteän yhteyden vastaava kuljetusaika, olettaen kaikkien 
ajoneuvojen nopeudeksi 60 km/h, on runsas kaksi tuntia. Ra-
janylityksen aiheuttamaa viivytystä ei siinä ole otettu huo-
mioon. 

Ku ksu t 1 ) 

Lauttainatka norinaalina hinnoittelukautena kolmelle matkueta-
jelle ( 10 mk) henkllöautosea ( 24 mk) maksaa 54 mk. Kun 
maamatkaosuud.et huomioidaan saadaan kuetannuksiksi noin 58 mk. 
Vastaavasti laskettaesea kustannukset kiinteän yhteyden käy-
tölle, saadaan noin 23 mk. Kilometrikustannuksena on käytet-
ty 18.5 p, johon kiinteän luonteisista kustannuksista sisäl- 
tyvät vain ajoneuvon kuoletuskustannukset. 

Raskaan liikenteen2) yksityistaloudellisia kuljetusmakeuja 
tiedusteltiin suurimmilta kuljetusvälitysyritykeiltä. Välil-
lä Vaasa-Uuinaja lauttayhteyttä käyttäen 20 tonnin kantoisen 
kuorma-auton keskimääräinen yksityistaloudellinen kuljetus- 
hinta on n. 1 300 mk/auto. Tavaratonnin kuljetushinnaksi saa-
daan tällöin 65 mk. Hintaan sisältyvät seuraavat kustannus-
tekijät: lauttamaicsu, selvitysmaksut satamassa, liikennöitsi-
jäinaksut ja kuljetusvälitysyrityksen voitto. Arvo on karkea 
ja hintoihin vaikuttavat mm. kuljetettu tavaramäärä ja varus-
tamon myöntämät alennukset. 

1) Tiedot perustuvat v. 1970 hintoihin. 
2) Raskaan liikenteen kustannusarviot perustuvat vuoteen 1972. 
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Kiinteää yhteyttä käyttäen vastaavan suuruisen kuorma-auton 
yksityistaloud.ellinen kuljetuehinta olisi noin 550 mk. Summa 
on suurimpien kuljetusvälitysyritysten ilmoittaznien hintojen 
keskiarvo. 

Lauttayhteyd.en kuljetusrnaksut sekä kevyen että raskaan liiken-
teen kohdalla ovat yli kaksinkertaiset verrattuna kiinteän 
yhteyden kustannuksiin. On kuitenkin huomattava , että edellä 
esitettyjä kiinteän yhteyden kuljetuskustanriuksia ei rasita 
mikään yhteyden käytöstä perittävä maksu. 

Kuljetusaika ja -makeuvertailujen lisäksi voidaan todeta, 
että lauttayhteyteen liittyvät kapasiteettirajoitukset ja odo- 
tusajat jäävät kiinteään yhteyteen siirryttäessä pois. Kuiten-
kin kiinteän yhteyden käyttöä tulevat rajoittamaan mm. tuulet, 
sateet, sumut, tien pinnan jäätyminen ja ahtojäät. Toisin sa-
noenlauttayhteyden käytön esteet talvikausina aiheuttavat 
myös vaikeuksia tieyhteyden käytölle. Lauttayhteyttä voidaan 
vuodenaikojen aiheuttamat rajoitukset huomioon ottaen pitää 
turvallisena ja varmana. Oletettavasti kiinteän yhteyden koh-
dalla turvallisuuskysymys syys- ja talvikausina tulee olemaan 
hankala ja aiheuttamaan lisäkustannuksia. 

7.3 
Muut näkökohdat 

Laskelmieta on jätetty pois "ei rahassa arvostettavat hyödyt 
* 	 ja haitat", joista lähinnä kehitysaluepoliittisia näkökohtia 

on pidetty kiinteän yhteyden hankkeen tärkeinä perusteluina. 
Merenkurkun kiinteällä yhteydellä olisi todennäköisesti monia 
kehitysalueiden taloutta edietäviä vaikutuksia, mutta niiden 
määrää ei voida ilman tarkempia selvityksiä arvioida. Näin ol-
len työryhmä ei ole katsonut voivansa puuttua kehitysalue-
poliittisiin kysymyksiin, koska ne vaatisivat omat asiantun-
tijansa. Se katsoo kuitenkin, että hankkeen kehitysaluepoliit-
tista tarkoitukserimukaisuutta arvosteltaessa tulisi myös ot-
taa huomioon, voitaisiinko hankkeen vaatimalla rahamäärällä 
toisin käytettynä edistää kehitysaluepoliittisia tavoitteita 
tehokkaammin. 
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8. 
TULOSTEN LUOTETTAVUUS 

Liikennetaloudellisesti on vaihtoehtoisista liikennejärjes-

telmistä edullisin se vaihtoehto, jonka kokonaiskustannukset 

liikenneyhteyden toiminta-ajanjaksolta (pitoajalta) ovat tiet-

tyyn vuoteen kapitalisoituina pienimmät. Kustannuksina otetaan 

huomioon rakentamiekustannukeet, kunnossapitokustannukset, kul-

jetusten suorittamiskustannukset sekä aika- ja onnettomuuskus-
tannukset 

Merenkurkun vaihtoehtoisten liikennejärjestelmien kokonaiskus-

tannusten suuruuten vaikuttavat seuraavat tekijät: 
- vaihtoehtojen vaatimat investoinnit 
- investointien pitoalka tai kestoikä 

- pääoman korko 

- kiinteiden rakenteiden käyttö ja kunnoseapitotoi-

minta 
- yhteyttä käyttävä henkilö- ja tavaramäärä eri 

vuosina 

- käytettyjen liikenneyksiköiden ajoneuvokustannukset 

- käytettyjen liikenneyksiköiden kuormitusaste 

- matkustajien ajan arvo 

Näiden tekijöiden määrittämisen luotettavuudesta riippuu kiin-

teän yhteyden ja lauttayhteyden kokonaiskustannueten luotetta-

vuus. Seuraavassa tarkastellaan kutakin tekijää erikseen. 

Lauttayhteyden vaatimat investoinnit ovat suhteellisen pienet 
(n. 11 mmk) ja työryhmän käsityksen mukaan ne on pystytty 

arvioimaan riittävän luotettavasti. 

Kiinteän yhteyden vaatimien investointien, erityisesti tunne-
lin rakentamiskustannusten, luotettavassa arvioimisesea oli 

vastaavien tunneliesimerkkien puuttumisen johdosta vaikeuksia. 

Sen vuoksi työryhmä käytti kokonaiskustannuslaskelmissaan kiin- 
teän yhteyden rakentainiskustannukselle kahta erillistä arviota: 
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minimiarvio 650 mmk ja maksimiarvio 1 250 mmk. Työryhmän käsi-

tyksen mukaan tämä haarukka pitää sisällään todennäköisen ra-
kentamiskustannuksen. 

Maarakennuetöid.en kuoletusaikana käytetään laskelmissa yleensä 

20-40 vuotta. Tässä selvityksessä kustannuslaskelmat on Suo-

ritettu sekä 20 vuoden että 40 vuoden kuoletusajoille. 

Pääoman korkona on kansantaloudellisissa laskelmiesa valtio-
varainministeriön suosituksen mukaan käytettävä 6%:ia.  Työ-

ryhmä on tehnyt niin. 

Molempien vaihtoehtojen rakenteiden ja laitteiden käyttö- ja 

kunnossapitokustannukset on arvioitu vastaavien todellisten 

esimerkkien pohjalta (teiden, väylien ja satamien kunnossa-

pito, turva- ja ilmastointilaitteiden käyttötoitointa). Työ-

ryhmän käsityksen mukaan kustannukset ovat tältä osin riittä-
vän luotettavia. 

Työryhmä on käyttänyt molemmille vaihtoehdoille samaa lii-

kenne-ennuetetta sekä pitänyt yhteyksiä täysin toisiaan kor-
vaavina. Tarkkaan ottaen tämä olettamus ei todellisuudessa 

pitäisi paikkaansa ja oikea menettely olisi ollut laatia sekä 
kiinteälle että lauttavaihtoehdolle omat liikenne-ennueteensa. 
Kiinteän yhteyden ennusteessa olisi lisäksi pitänyt ottaa huo-

mioon jäljelle jäävä lauttaliikenne. 

Liikenne-ennusteen epävarmuuden huomioon ottainiseksi työryhmä 

päätyi käyttämään laskelmissaan kahta vaihtoehtoista liikenne- 

ennustetta. Maksimiennusteessa on keskimääräinen vuotuinen kas-
vu henkilöliikenteessä vuoteen 1985 saakka n. 10% ja tavara-
liikenteessä n. 6.5%.  Vastaavat kasvuprosentit minimiennus-

teessa ovat 7% ja 5%. Vuodesta 1985 lähtien molemmissa ennus- 
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teissa on liikennemäärien oletettu kasvavan seuraavina viisi-

vuotiejaksoina 3.2% ja 1%/v. Vuodesta 2000 lähtien liikenne-

ujäärien on oletettu pysyvän muuttumattomina. 

Työryhmän käsityksen mukaan käytetyn liikenne-ennusteen vaih-

teluväli pitää sisällään myös kiinteän yhteyden todennäköisen 

liikennemäärän. Kuitenkin on huomattava, että erityisesti ko. 

yhteysvälin henkilöliikenteen määrään vaikuttaa voimakkaasti 

Suomen ja Ruotsin keskinäinen hintataso. Tätä on ollut mando-

tonta ennekoida. 

Kiinteän yhteyden ja lauttayhteyden liikennemäärien mandolli-

nen erilaisuus aiheuttaa vaihtoehtojen kustannuksiin ne. syn-
tyvän liikenteen hyödyn muodossa sellaisen vaikutuksen, jota 
käytetty laskentamenettely ei ota huomioon. Työryhmän käsi-

tyksen mukaan tällä vaikutuksella ei kuitenkaan liikenneta-

loudeflisesti ole ratkaisevaa merkitystä. 

Autojen ja laivojen yksikkökustannukset on pystytty määrittä-
mään riittävän luotettavasti. 

Liikenneyksiköiden kuormitusaete vaikuttaa liikenteen kokonais-
kustannuksiin. Henkilöautojen keskiinääräisenä kuormituksena on 

käytetty kolmea henkilöä ja linja-autojen 22 henkilöä. Lautto- 

• 

	

	jen keekimääräisenä kuormitusasteena on oletettu olevan n. 4 0%. 
Työryhmän käsityksen mukaan käytetyt kuormitukset vastaavat 

• 	riittävän hyvin todellista tilannetta. 

Työryhmä on käyttänyt kustannuslaskelmissa kahta vaihtoehtoista 

matkustajien ajan arvoa. 

Minimivaihtoehdossa 10%:lla  matkustajieta ajan arvo matkalla 

on sama kuin teollisuustyönteki jäin keskituntipalkka ja 90%:lla 
ajan arvo on nolla. Maksimivaihtoehdoea 55%:lla  ma±kustajista 

ajan arvo on teollisuustyöntekijän keskituntipalkka ja 45%:lla 

se on nolla. 
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Työryhmän käsityksen mukaan käytetty vaihteluväli sisältää 

molempien vaihtoehtojen todermäköisen tilanteen. 

Kokonaisuutena työryhmä pitää liikennetaloudellieta vertailua 
esitetyesä muodossa riittävän luotettavan suuruusluokkakuvan 

antavana laekelmana. Mikäli kuetannuslaekel-mia halutaan tai'-
kentaa pitää työryhmä tärkeimpänä tarkennettavana tekijänä 
kiinteän yhteyden rakentamiekustannuksia. 
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9. 
EHDO TUK SET 

Kuetannusvertailujen mukaan osoittautui kiinteän yhteyden 
rakentaminen Merenkurkun yli kansantaloudellisesti kannatta-

mattomaksi. Mukana laekelmisea ovat olleet vain rahassa mitat- 
tavat kustannukset ja hyödyt, mutta näiden suhteen laskelmien 
tulokset osoittavat liikenteen hoitamisen lauttayhteyden avul-

la selvästi kannattavammaksi. Muut kiinteän yhteyden tuotta-
mieta hyödyistä ja haitoista saadut lausunnot ovat olleet 
varsin ristiriitaisia. 

Työryhmä ehdottaa, että Merenkurkun liikenneyhteyttä 
hoidettaislin edelleen veelteitse. 

Liikenteen ympärivuotieuue ja säännöllisyys on lauttaliiken-
teelle tärkeä ja tästä syystä tulisi talviliikenteen kehittä- 
miseen kiinnittää huomiota. Nortnaaleina ja leutoina jäätal-
vina ei talviliikenteen harjoittamisen Merenkurkussa pitäisi 
olla mandotonta jäävahvietetuilla lautoilla (1 A Super) edel-
lyttäen, että jäänmurtaja-avuetueta on vaikeimpina ajanjak- 
soina saatavissa. Nykyistä jääesteiden aiheuttamaa talvitau-
koa pystytään joka tapauksessa liikenteen niin vaatiessa ly-
hentinään. Koska jäänmurtaja-avustue muodostaa tärkeän osan 
talvillikenteestä, tulisi tutkia jäänmurtajien käytön' koor-
dinoimista siten, että myös Merenkurkun lauttaliikennettä pys-
tyttäisiin entistä enemmän avU8talnaalt. 

Työryhmä ehdottaa, että valtiovallan toimesta sel- 
vitettäisiin mandollisuudet saada lauttaliikenne 
yinpärivuotiseksi tai ainakin lyhentää liikenteen 
talvitaukoa. 

Työryhmä katsoo edelleen, että suuryksikkölilkenteen kasvaes- 

sa saattaa tulla kysymykseen lastilautan käyttöönotto. Laeti-
lautta huolehtisi pelkästään tavara- ja autoliikenteestä ja 
sen tulisi olla jäissäkulkuun vahvistettu. Edelleen saattaa 
tulevaisuudessa tulla harkittavaksi lauttasataman siirtäminen 
Vaskiluod.osta ulkosaarille. Tämä soveltuisi varsin hyvin ta-
varaliikenteelle ja yhtye kestäisi tällöin vain n. kaksi tun-
tia. On kuitenkin syytä tähdentää, että sataman siirtäminen 
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ei ole lähitulevaisuuden toimenpide ja se liittynee mm. pal-

jon eeitettyyn Vaasan ulkosatama-ajatulcseen yleensä. 

Työryhmä ehdottaa, että Ruotsin ja Suomen viran-

omaiset, kaupungit ja varuetamot yhdessä selvittäl-

eivät liikenteen kehityenäky-mien perusteella tar-
peelliset toimenpiteet tieyhteykeien, väylien, sa-

tamien ja alusten parantamiseksi. 



LIITTEET 1. - 5. 



LIITE 1. 

Eduskunnalle jätetty aloite 	 .... 	 ." 

Suomesta ulkomaille ja vastaavasti ulkornoilt.a Suomeen ja Suomen 
kautta Neuvostoliittoon suuntautuva tavara- ja h.nkilömoottoriajo-
neuvoliikenne on voimakkaasti kasvamassa. Yhä suurempi määrä rnat-
kai joisk }zäyttää jo omaa autoaan ja samoin aletaan jopa sellaisiakin 
massatuotteita kuin sahatavaraa kuljettaa paketteina Suorresta suurilla 
kuorma-autoilla suoraan mannermaalle. Pitemmälle jalostettujen tuot-
teiden kuljetuksissa käytetään jo nyt miltei 'ksinornaan autokuljetusta. 

Koko tämä jo nyt erittäin suuri ja suorastaan räjandysmäisesti kas-
vava moottoriajoacuvoliikenne joutuu kansainviilisessä kauttakulku-
liikenteessä turvautumaan lähes yksinomaan Etelä-Suomen satamien 
kautta tapahtuviin 1'uttakuljetuksiin. Tästä puolestaan on seurannut 
suoranainen tunos Suomen ja Ruotsin viilisillii laivareiteillä ja etelä-
rannikon satamissa sekä Etelä-Suomen satamiin johtavilla teillä. Sel-
vän kuvan tilanteesta, johon olemme joutumassa, antavat seuraavat 
luvut. Pelkiitään Ilelsingin sataman kunnostam!nen maksaa 111 mil-
joonaa markkaa. Ethiisten laivaväylien laajentamiseen ja kunnosta-
miseun on arvioitu tarvittavan scurvan kymmenen vuoden aikana 
noin 400 miljoonaa markkaa laskettuna nykyisten laivakokojen ja lii-
kenncräärien mukaan. Arvio ei ole kuitenkaan realiatinen, sillä lai-
vojen koko ja liikenncmiiärät tulevat kasvamaan arvioita nopeammin, 
joten jatkuva kilpajuoksu toisaalta laivoyksikköjen suurentuiniscn ja 
liikenenäiirien kasvun ja toisaalta laivaviiylien laajentaini- ja kun-

- nostamisvaatimusten kesken tulee jatkuvasti kiristymään. Vastaavasti 
• 	Etelä-Suomen satamiin suuntautuvat rnoottoritiet vaativat yhä suurein- 

• 	man osan tieraliäräralioista. Jo käsittelyn alaisena olevat eteläisan 
Suomen pelkät minimiinsii mitoitetut moottoritiehankkeet vaatisivat 
vuosina 1971-75 kokonaista 150 milioonaa markkaa vuodessa. Moot-
toriteiden lisäksi on huomioon otettava epälukuisat muut kaUiit maar 
etelärannikon liikennettä palvelevien teitten rakentamis- ja kiinnosta-
mishankkect. 

Asian tilan ollessa tällainen, on ilman muuta selvää, että Etelä- 
Suomen kzrnealle ranni)kokaista1le suuntautuvien maa- ja meiikuljc-
tusväylien rinnalla er. välttämättä haettava muitakin vaih(och'oisia 
ulkomaan liikennettä palvelevia yliteyksä joille lisäksi on asetettava 
se erityinen vaatnus, ett' ne ovat nopeita ja turvallisia sekä etUi ne 
eivät tukkeudu phitpinakaan jäätalvina, niinkuin kävi Ähvenamne-
sen laivaviiylille jiil een viime talvena. fhdc,n tällaisen realistisen 
vaihtoehdon tarjoaa Merenkurkun kapeikon hyväkskäyttiimincii ja 

• kiinteän manyhteyde rJentaminen täralin kapcil<on yli, kosh. ki'rtos 
Perämeren ympäri Tornion--llaaparannan kautta on liian pitki.i jonka 
lisäksi se nostaa Etelä- ja Keski-Suomesta lähtevicn kuorma-autokul-
jetusten hintaa noin 1000-2000 markalla l:uormaa kohden. Kun myiis 
Pohjoismaiden neuvoston kor.iri'ettisernpia yhleistyäprojckteja ovat 
suuren yliteispohjoismnaisen suursataman aikaansaarimmnen Atlantifl ran- 

• nikolle Noran sek sieltä l:eskisen Norjan ja Ruotsin läpi Meren-
kurkun kapeikon kautta Suomen itiirajalle kulkevan ims. Sinisen tien 
toteuttaminen, olisi Iryös tästä syystä tärkeää tutkia, rnten yhteys 
Mcrcnkurkun kapeikon yli olisi parhaiten järjestettävissii. 

Kun Merenhurhun iriaayhteyden rakentaminen tum&ivaiiitoehtona 
ynaksaisi alustavien suunnitelmien mukaan noin 270 miljoonaa mark- 

•  kaa, olisi Suomen osuas hankkeen kustannuksista. jo fluots osaliis-
tuisi niihin toisella puolella, alle sen, mitä Etelä-Saaman moottoritei- 

0  Iän tarvitaan yhdessä ainoassa vuodessa. Näin ollen alueellisen oi1cu-
cicnn,ukais'.mudenkin takia on vaihloehtoisten liik ^ nneyhteykzien hake-
minun tavanoniaisille merikuljetuksille perusteltua. 

Teknisinä ratkaisuvaihtoehtoina tulisi kysymykseen 1) yhdistetty 
silta-penger-ratkaisu, 2) pelkkä siltavaihtoehto tai 3) tähän astisissa 
selvityksissä ehkä tarkcituksenmukaiimmahsi ja halvimmnaksi osoit- 

• tautunut yhdistetty tunreli-pcnger-siltavaihtoehto, jonka mukaan var-
s ina i sen  Mercnl;um-kun vain 22 kilometriä leveän ja varsin matalan 
kapeikon alitse rakennettaisiin tunneli. Tällaisen vaihtoehdon tcteutt-a-
minon ci olennaisesti vaikuttaisi Pem-ilmneren hydrolosiin bioloisäa, 
h:,-drokemial!isiin eikä jimaslollisiin oioihin. 

Edellä olevian vain pariin näkiikohtaan viitati, ja huomioon ottaen 
sen, että valtakunnan maa-, meri- ja ilmaliilzcnteen palvelukyvyii 
saattaminen nykyajan vaatimuksia ja rajallisia likudellisia resurss 
jamme mandollisimnmran hyvin vastaai'aksi, vaatii välttämättä l;okoaaan 
uusien liil:cnnepoliittisten vaihtoehtojen cnnahkoluuotoata ja peru. 

• 	 leellista tutkimista, anoninio kunnioittavasti, että 

Eduskunta piiiittiiisi ottaa vuoden 1071 valtion tulo- ja 	emorvioon 
200 000 markan määrärahan Merenkurkun rnaayhteyden alustavaa 
1 iikennetaloudellista ja teknistä tutkimista sekä eri 'aihtoehtoistcn 
atkaisumandollisuuksien Perämeren tilaan mandollisesti vaikutta-
vien scurnusten tutkimista varten. .- .. . 



LIITE 2. 

Tie- ja vesirakennushallituksen Merenkurkun tieyhteyttä koskevan 

al'ustavan selvityksen työohjelmasta pyytämät ja saamat lausunnot 

Lausunto pyydetty seuraavilta: 

Etelä-Pohjanmaan maakuntaliitto 

Liikenneminiateriö 

Varsinais-Suomen seutukaavaliitto 
Vaasan kaupunginhallitus 

Vaasan läänin seutukaavaliitto 
K e aku skaupp ak am ari 

Toimitettu tiedoksi ja mandol-

lista lausuntoa varten: 

Etelä-Pohjanmaan Luonnonsuojelu-

yhdistys 

Kehitysalueiden neuvottelukunta 

Nerenkulkuhalli tus 

Merentutkimuslaitos 

Suomen Laivanvarustajain Yhdis-

tys ry 

Valtion luonnonsuojelunvalvoja 

Vesihallitus 

Vesitieosaato (TVH) 

Saapuneet lausunnot: 

Etelä-Pohjanmaan rnaakuntaliitto 

PM Liikenneministeriöltä 

Varsinais-Suomen seutukaavaliitto 
Vaasan kaupunginhallitus 

Vaasan läänin seutukaavaliitto 
Keskuskauppakamari 

Nerentutkimuslai to s 

Valtion luonnonsuojelunvalvoja 

Ve alh alli tus 

Biologillitto ry 

Oetrobothnia Auetralis 
Pohjois-Pohjanmaan maakunta-

liitto 

Svenska sterbottens Landskaps-

förbund. 

Vaasan lääninhallitus 

Vaasan ympäristökomitea 



Ruotsista pyydetty lausuntoa 

euraaviita: 

Expertgruppen för regional 
utredningeverksaihet, 
Inrike edepartementet 
Länetyrelsen ± Norrbottens iän 
Länstyrelsen 1 Västerbottens iän 
Länetyreleen 1 Västernorriands 
iän 
Statene Vägverk: 

Väeterbottens vägförvaltnlng 
Västernorriande vägförvaitning 
Norrbot -tens vägförvaltning 

Länetyreisen 1 Norrbottens iän 
Länetyreisen 1 Västerbottens iän 

Statene Vägverk: 
Väeterbottens vägförvaltning 
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2/72 LIITE 3. 
Ljikennesuur1nitt.U.1Zi , $ t0 
Osastop.ilikk!3 J\rtoro 2trva1a 

	5.5.3.972 

MERENKURKUU TIE T:TE?TPL :c3 xEw ALU WA'4 SELVITYKSEN 

TYÖOHJELM 

Nerenku:k.m tcy.teydcn nsanta10 del1ista kannatta- 

vuutta tutkivz ty yii, 	.u-ryhm piti liikenne- 

rninisteriUä 18.4.1972 	atic.t:;.laisuuiefl. jossa 
työryhmän puhcnjohtctja maistmi Juk).a Rinne okä 

työryhmän jäsen dipJ..ns. M:ikJzo Taiv..tie selostivat 

tutkimuksen työzhjelmaa. Lii nnemi.ster±östä olivat 

tilaisuudessa läsnä kansiiapääilikkd Klaus 	känen, 

osastopääliiköt Reno Auvinen ja Anero Aarvala, sekä 
taloussihteeri Tapani Kinnunen. Tässi muistiossa esi-

tetään lyhyesti liikenreministerifl kanta po. tutkimus- 

suunnitelman sisfltöön sellaisena un se tilaisuudessa 

kayc3yssa keskustelussa ilmeni. 

Tilaisuudessa todettiin, että liikunneministeriösSä 

yleisesti pidetään oikeaai osuneen sitä MererLkurkku-

tutkimuksen työohjelman iähtökohdaksi omaksuttua peri-

aatetta, että ulkcma.nliizenteen kehittämistä tulee 

tarkastella yhtenä kokonainuutena sille asetettuihin 

tavoitteisiin noja 1 er.. Edelleen oltiin työryhmän 
kanssa yksimielisi siitä, että liikennesektoria ei. 

tutkimuksessa sais. erottaa muista sektcreista irralleen, 

vaan toimenpiteiie vaikutuksia tulisi periaatteessa 

tarkastella hyvin iajanti. yohjelman kennetta 

kokonaisuutena pidetiin perusteltuna ja tämän tapaisiin 

selvityksiin teoreet.isesti ottaei. sopivana. Keskuste-

lusta ilmeni kuitenJ.n, että li±ker.neministeriössä 

nähdään p0. työohjei.massa se vaara, että ohjelma 

peru 5teollise sti i:oteutetuxt. saattaisi johtaa niukkoj en 

tutkimusrezurssien haar.kaukeen, joten tämän väitt-

miseksi tu1.si !iikennerinisteriön käsityksen mukaan 
työohj clran totcuttamisesa noudattaa varovaista etene-

mistp3a 



2. 
KeskUStC10t toj ric'. m1i1o1 	t(JLeutLamjs.. 
tavoista tu..i±r siihen 	 Moren1urkku_ 
tutkimus 	 toet'a 	kivE1ena, jol1oj 
ensi ixnjisri vheer 	 't±ii 	ja toisen 
vaiiefl, iOf 3i3he1 eiti;: 'l11ks- :iiic•n katsottaisjin 
olevan 	 :tkiiuuksen sis1._ 

ae-tiins etti siin. UI± käsito11 periaatteessa 
kaikk3' p.±t tokt., O1: tv 	unt2iasSa on rajattu 
tutki kCfl piirin kuuivaks±. ;ut eiilt Os± Voitaisiin 
ttv 	kuvaicvaan Ctj-i 	 karkeisjj 
lask'1*11ifl Päädy.t13.n siihen, tt 	ta1:Leen riittävän 

kuvan tutkitkscn tarkonta:nien tar000lljsuuöesta 
es.;utkimuksofl tusi 	1t 	inakii. vaihtohtoj 	toteutta 
m'Jer. alustavat kitannu2viot oe.d arv:Lot vaihtoehtoj 
j.knillisistä 	 V1j G3itut}jmuk.en 
•ul±si sisältää a1itavan •.askolrtan vaihtoehtoj en l±ikenne 
:aioudellisesta kanatavuuta yhteiskuniian kannajt.a cat - 
gottuna, 	lähnn vain kt7ailovan selvityksen vaihto- 
htojen vaikutukista al uetalcdel1±500 kehitykseen sekä 

liikenteen palvcutasoon. Vaihehtojen vaikutuksista 
ympäristöolosuhtiSiin tulisi p: - tää asiaa tUtj0 valtion 
viranomaisten l-dsuflto. 

itkimuksen st.'rittam±stavassa kQ)stett±jfl Sitä, että es!-

tutkimusta 1dittaessa olisi mahc1ljsjrman paljon nojaudut-
tava olemas olevaan tietornaterjaa:in ja Selvityksjjn sck 
vä1tettiv .eui tässä vaiheessa kal.d0 eriliisselvitysten 
suorittamis. Kuitenkin tulisi työry1 huo1ehta sijt että 
esitutkimu;ella saadaan  riittävän lUOtti-tava kuva tutk11i-
syventämifl tarpeellisuudesta Myös koIctettjjp että työryhmän 
tulisi snitella työnsä siten, että esittkimus ja mandollinen 
syventäv tutkimus mandollisimman hyvin nivi,j 5 j 	toisiinsa. 

Tutkjmikfltaulusta todettiin, että esitutk.L,,S tulisi pyrkiä 
suorj.amaafl loppuun mikäli mandollista vielä '-: 	vuoden 
aikar ja tulis i siitä sen valmistuttua informo:-j liikenne-
min3eriötä, joka tällöin voisi päättää työn jatrarnjsesta jos 
esIitkimukscn tulosten perusteella nayttaa 

olevar. Dorusteltua 
t7ctta syventää selvitystä. 



Violi todettiin, että mikili esitutkimusta suoritettaessa 

osoittautuisi tarpeelliseksi jo tss vaiheessa suorittaa 

perusteellinen ja kallis liikennetta ja yritystoimintaa 

koskeva erillisselvitys asiasta ) olisi ennen selvityksen 

aloittamista informoitava 1iikenneministeriöti. 

Osastopi11ikkö 	Antero Aarvala 

Jakelu: 

Tie- ja \resirakonnushallitus 

Tiedoksi: 

Kansliapllikkö Hikkinen 

Osastopillikkö Auvinen 

Taloussihteeri Kinnunen 

Tutkija Rinne 

Tutkija Talvitie 

3. 
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LIITE 4. 

19 • • 19'2 

	

No 	
2)/1O-5O/72 

	

Vute 	lUhetteonflo 2O.' .1972 
n:o 2 ) 7/4l/72  Lii. kcnn eniini teriö 

Ai 	1aU3UXitO 

Viito1LiJeeellUfl on 1iikonroinister1-ö pyytn,yt vai-

tiovarainrninistcri3ri lausuntoa I1exenkurkun tieyhteytti koskevan 

alustavan selvityksen työohjelrnasta. Lausuntonaan valt:Lovarairv 

ministeriö ilmoittaa kunnioittaen seuraavaa: 

Eduskunta on edellyttinyt alustavan selvityksen suori.t- 

tamista r.erenkurkun rnayhteyderi kansantaloude11ieSta kannatta- 

vuudosta ja teknillisistii toteuttamisniandollisUUkSiSta scki 

vaihtoehtoisten ratkaisumandollisUUksiefl vaikutuksesta Peri.- 
i .t. 

meren vesistooloSUht0lsiifl. Valtaovaraiflrfliflistoriofl kasitykseri 
>. Q 

mukaan kysyiys on hankkeesta, jonka kansantaloudellinen ka:xni1- 

tavuus olisi ilmeisesti varsin kyseenalainen ottaen huoiooii 

mandollisuuden hoitaa liikenne 	erenkurkun yli lbhinn 	laut'a- 

aluksilla. Tärnn johdosta hanketta koskeva alustava selvitys 

tulisi tarpeettoniori kustannusten vlttimiseksi rajoittaa sfll5 

tavoin, että jo varsin karkeiden perustietoja, lihinn 	raken- 

nuskustannuksia ja liikenneriri, koskevien arvioiden pohjal- 

ta pyritin selvittmin hankkeen kannattavuus verrattuna laut- 

• 	ta-aluskuljetuksiin. Koska iiikentoosti suuri osa tulisi ole- 

maan turistiliikennetti, ei 	iltL osin aikasiitöji eiki 	nuita- 

kaan matkakustannusten 	iistöj.i tulisi tysimUrtisosti lukea 

tuloiksi kannattavuustarkaStelussa. 	4jkili jo t.11aisten alus- 

tavien laskelmien perusteella hanke osoittautuisi karisantalou- 



dellisesti kannattiattorio.ksi, olisi s 	iittclutydn j.::nLrc 

alistettava lli,:ennuminlster.Lolle, 3oflI), 	uoiu; 	JTXI Uu L1.L 	flCJ 0-- 

tella asiasta valtiovarainministeriön Jca .•sa . ioi urn 

olosuhteisiin kohdistuvan vaikutuksen ja samoin myös hankkean 

teknillisen te uttaismandoliisuuden selvittely, silta oi.n 

kuin viimeksi mainittu ei ole tays:Ln valttsmatofl kannattavnu;-

tarkastelun johdosta, tulee lykitä 'kunnes alustavat tiedot kan--

santaloudellisesta kannattavuustarkastelusta on saatu. 

Eris mandollisuus hankkeen tarkasteluun olisi lihtci sliti 

pohjalta, että. maayhteyden kUyttmisesti oletetaan perittvk;i. 

kaikki kustannukset peittäv maksu. Poman koroksi tul isi 1 ac 

tällöin vihintn 8 prosenttia ja kuoletusajaksi suhteelliocn 

lyhyt aika esim. 15 vuotta. Tilt. pohjalta lasketun maksui ruu-

ruus saattaisi osaltaan osoittaa, missä mirin maayhteyden rrL 

kentaminen voisi olla perusteltua. 

Valtiovarainministeriö katsoo, että. laadittua alustavaa 

'selvitystä koskevaa työohjelrnaa tulisi supistaa cdoiiL solurtr-

tulta pohjalta. Nik.li selvitystyö supistettunakin tu1ci mkrr.-

maan viei yli 25 000 markkaa, olisi asiasta vielä nouvoteltava 

valtiovarainministeriön kanssa. Ulkopuolisten asian ari ioid» 

kyttöi on valtiovarainministeriön r1c1csti v1tettiv. 

/ ___ 

Valtiovarainministeri 	4auno Koivisto 

.- 

-- 	'JL' 	'i 
Valtiosihteeri 	Paul Paavela 

rvrr', f\'C'l 
£J.Ld-".JIJJ.. • 

Valta ovaraininister3on 
tulo- 5a mcrioflr 1IiO_O5 sto 
ui ri n itt ola s 1 h te ari s t ö 



LIIPE 5. 

LAUSUNNDNAITAJIEN MIELI FITEITÄ 

Lausunnomantaja Tutkimuksen laajuus? Tutkimuksen 	organisaatio? Vaihtoehdot? Huomautuksla 

Valtiovrainministeriö Hahkkeen 	kannattavuusaelvi- Ulkopoliaten asiantunti joi- Perämeren vesistöolosuhtei- 
tys varsin karkeiden perustie- den käyttöä on vältett.vä. alin kohdistuvan vaikutuksen 

(lausunto Liikenneministeri- tojen, lähinnä rakennuskustan- ja hankkeen teknillisen 
ölle) nus- ja liikennemääräarvioiden toteuttamismandollisuuden sel 

pohjalta verrattuna lautta- vittely olisi lykättävä e1.ei 
aluskuljetuksiin. viimeksi mainittu ole täysin 

välttämätön kannattavuustar- 
kastelun johdosta 

Tutkimus paras toteuttaa kaksi Vaihtoehtojen vaikutuksista Nandollisimsan paljon nojau- 
Liikenneminieteriö vaiheisena: ympäristöolosuhtelsiin tulisi duttava olemassa olevaan tie- 
(pN) 1. esitutkimus pyytää asiaa tuntevien valtioz tomateriaaliin ja selvityk- 

2. syventävä tutkimus, jos viranomaisten lausunto. sun sekä vältettävä vielä 
siihen esitutkimuksen jäi- tässä vaiheessa kalliiden 
keen katsottaisiin olevan erilliseelvityeten suoritta- 
tarvetta. mista. 

Biologiliitto ry Biologista asiantuntemusta me- Tunneli - suositltavin ympä- Ratkaisu ei saa perustua vain 
ribiologian alalla tulisi rietovaikutusten ja pienten paikallisten liikeyritysten 
käyttää hyväksi, kustannusten vuoksi, tai tieverkostoa rakentavan 

Penger 	epäonnistunein rat- viranomaisen käsitykseen 
kaisu. vaihtoehtojen eduliisuudesta. 

Etelä-Pohjanmaan Vaikutusaluee 	määrittely tu- Vaihtoehdoista ei täydellisen Merenkurkun kiinteä yhteys 
hei suorittaa myös Norjan pengervaihtoehdon tutkiminen ei välttämättä kilpaile lai- 

maakuntalli tto puolelia. tässä vaiheessa ole ta.rpeel- vahiikenteen kanssa, vaan 
Huomioitava kauttakulkuliiken- lista. 	Sen sijaan olisi selvi ne muodostavat tarkoitukeen- 
ne Neuvostoliittoon ja Kauko- tettävä vaiheittain rakennet- mukaisen toisiaan täydentä- 
Itään. ta'iahla tunnelilla saavutet- van kokonaisuuden. 

tavat erilaiset hyödyt, jol- 
loin mm. ihinaBtointia ei aluk 
ei. tarvitsisi rakentaa täys- 
teholsekel. 



Lausunnonantaja Tutkiniusen laajuus? Tutkimuksen organisaatio? Vaihtoehdot? Huomautuksia 

Keskuskauppakamari Tutkimus kahteen osaan: Erikoiekysymyksiasä on syytä Pengervaihtoehdon osalta on Vaihtoehtojen tekninen tut- 
1. esitutkimue käyttää myös ulkopuolisia syytä selvittää vaikutukeet kimua ja suunnittelu olisi 
2. vaihtoehtojen peruateel- asiantuntijoita esim. raken- Perämeren vesiatön tilaan ja vietävä riittävän pitkälle. 

unen vertailu nuatekn.iikan asiantuntijoita. talvimerenkulkuun. Olennaisena pidetään eri 
vaihtoehtojen välilliaten 
vaikutusten selvittänistä, 

Merentutkimuelaitos Penger- 	vesistön tilassa Lausunnossa on laajasti eel- 
(Pohjoisnaiden neuvoston haitallisia 	uutoksia. vitetty eri vaiht:chtojen 
Suomen valtuuskunnalle 

Silta - 	Perämeren suolaisua 
vähenisi, 

vaikutuksia Perämeren ja 
pohjoisen Selkämeren oloihin. 

netaan lausunto) Tunneli —>haitat vesistölle 
jäisivät vähäisikai. Edulli- 
sin vaihtoehto. 

Ostrobothnia Australis Tutkimueryhmää ehdotetaan Suunnitteluvaiheessa huomioi- 
täydennettäväkal vesikysywyo- tava vaikutukset luontoon 
ten 	luonnonsuojelun ja 
ekologian asiantuntijoilla. 

ja ypäriatöön. 

Pohjois-Pohjanmaan maakunta- . Penger-vaikutukset Pohjois- 
Suomelle ja Perämerelle var- 

Vaihtoehtona tämän liikenne- 
yhteyden vaativille kustan- liitto 

(Kannanotto Merenkurkun yli sin haitalliset. nuksille (n. 	1000 mmk) tulisi 
suunnitellusta maayhteyden Silta .->vaikutukeet riittä- harkita voitaisiinko ko. ra- 
rakentasisesta) vän suuret hankkeen vastus- haaumma käyttää tehokkaammin 

taiiiaekei. kehitysalueiden elinkeino- 
Tunneli -,ei luonnonmuutoa- elämän edistämiseksi. 
ja vesietöhaittoja. 



Lausunnonantaja Tutkimuksen laajuus? Tutkimuksen organisaatio? Vaihtoehdot? Huomautuksia 

Svenska 	sterbottena Esitetään analysoitavaksi Tunneliratkaisu suositelta- 

Landskapeförbund kiinteän yhteyden kokonais- ym. Pengertie- ja siltarat- 
taloudellisia seurauksia. kaisuilla suuret haittavai- 

kutukset. 

Vaasan kaupunginhallitus Tunneli etusijalle, koska Taloudellisten seikkojen 
(Pohjoismaiden neuvoUton halvin ja aina liikennekel- lisäksi on selvityksessä 
Suomen valtuuskunnalle an- poinen. kiinnitettävä hu.ota lii- 
nettu lausunto) kenneturvallisuuteen ja mai- 

senallisiin sekä vesistölle 
mandollisesti aiheutuviin 
seurannaisvaikutuksiin. 

Vaasan lääninhallitus Varsinaisen tutklniusryhmän Tehtävää tarkennettaesea 
liaäksi ehdotetaan perustet- olisi ollut tarkoituksennu- 
tavaksi tutkimuksen johtoryh- kaista kytkeä laadittava ael 
mä, jossa voisi olla eduatet- vitys tutkimusaiheeseen liit 
tuna eri sektorien sekä tyvään valtakunnallisella 
alueellinen asiantuntemus, ja alueellisella tasolla 

tekeillä olevaan suunnittelu 
työhön. 

Vaasan läänin seutukaava- Alueellisesti ja liikenteel- Muiden sektorlviranomaiaten Maayhteyden rinnalla toimivan Yhteyden vaikutus ei rajoit- 
liitto liseeti Merenurkuntien vai- ja paikallisten suunnittelu- laivayliteyden tolmintaaandol- tune yksinomaan pohjoismai- 

kutuspiiriä olisi laaiennet viranomaisten kanssa edelly- lisuuksien selvittämiseen tu- ta koekevaksi vaan pohjois- 
tava. Liikennesektorin 1i tetään yhteistoimintaa. hei tutkimuksessa kiinnit- maiden edunnukaista on Neu- 
eäksi olisi tutkimus laajen- Harkittava yhtayainiehen mu- tää huomiota. vostoliiton ja länsimaiden 
nettava yhtä tärkeänä myös kanaoloa Norjaa tiela.itokaen kaupan osittainen suuntautu- 
muihin sektoreihin. Vaikutuk taholta. minen tämän yhteyden kautta. 
set alueeseen myös tutkimuk- 
sen piiriin. Tarkasteltava 
syntyvää liikennettä. 



Lausunnonantaja Tutkimuksen laajuus? Tutkimuksen organisaatio? Vaihtoehdot? kIuomautuksia 

Vaasan yinpärietökomitea Taloudellisten hyöty- ja Työryhmään ehdotetaan lisäke Luovuttava pengertämievaili- Välttämättömanaosana tut- 
haittavaikutuaten selvitte- vähintään 1 biologi ja 1 hyd- toehdon tutkimisesta. kimukaessa on oltava saa- 
lyssä ensisijainen paino rologi. Mikäli työryhnän ristoon ja saariatoluon- 
työllisyyteen, työtä tulee tukemaan eri yli- toon kohdistuvat vaikutukset 

teiskunta- ja intreasipii- 
reistä koostuva neuvottelu- 
kunta, tulisi tähän kuulua 
edustaja tai edustajia myös 
ympäristönsuojelun alalta. 

Valtion lu nn n uo1elu- Työryhmää esitetään täyden- Ehdotetaan luovuttavaksi hai• Työohjelmasta puuttuu selvi- 
' nettäväksi merentutkimuksen, tallisten pengertie- ja sil- tys eri ratkaisuniandollisuu] 

valvoja vesien- ja ympärietönsuoje- taratkaisue' kehittelystä. sien vaikutuksesta Peräme- 
lun sekä luonnonsuojelun Ehdotetaan vertailtaval-si ren veaietöolosuhteisiin. 
aeiantunti joilla. lauttayhteyksiä ja tunneli- 

ratkaisuja sekä tutkittavak- 
ei tunnelitien linjauevaih- 
toehdot. 

Varsinais-Suomen Pitää tärkeänä tutkia koko- Esitetään alueellisesti ja 
Seutukaavaliitt na.iaselvityksenä kaikki Suo- asiallisesti laajapohjaisen, 

men läntiset yhteydet. valtakunnallisen neuvottelu- 
kunnan asettamista. 

Vesihallitus Esittää, että samanaikaisesti Pitää välttämättömänä osal- Penger 	muuttaisi voimak- Tutkimusohjelma ei vastaa 
tidnkkeen taloudellisten listumistaan toimialaansa kaasti alueen veaietöoloja. vesihallituksen käsitystä 
selvitysten k'a.nssa aloitet- kuuluviin tutkimuksiin ja Silta - 	vaikutukset jäisivät eduskunnan edellyttämästä 
taisiin vea!stöolojen muu- niiden ohjaamisean. vähäisemmiksi. tutkimuksesta koskien tie- 
toaten eelvityksat. Tunneli - 	 ei vaikutusta yo- yhteyden vaikutuksia Peräme- 

aiatöoloihin. ren veeistöolosuhteiaiin. 
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Ruotsista saapuneet lausunnot 

Länt;Treisen 1 Torrbottens iän 

- Ehdottaa tutkittavaksi tieyhteyden vaikutukset Perä-

meren alueen elinkeinoelämään, erikoisesti mandolliset 
neatiiviset vaikutukset. 

- Epäilee yhteyden arvoa katsottuna aluepoliittisesta 
4 
	 näkökulmasta 

3 

Länstyrisen i Västertottens iän 

Ehdottaa tutkittavaksi aluetaloudellisia vaikutuksia 
ja mandollisuutta pitää yllä yrnpärivuotista lautta-
liikennettä. 

StatensVäverk:Västerbottens väförvaltning 

- Kiinteällä yhteydellä voi ainoastaan olla vähäistä 
merkitystä liikennemäärään E 4:lla Västernorriannin 
läänissä. 

- Yhteydellä ei ole mitään merkitystä läänin elinkeino-

elämään. 
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