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Statsradets skrivelse till riksdagen om kommissionens forslag till Europaparlamentets och ra-
dets forordning om unionens rikt-linjer for utbyggnad av det transeuropeiska transportniitet,
om indring av forordningarna (EU) 2021/1153 och (EU) 913/2010 och om upphivande av for-
ordning (EU) 1315/2013

I enlighet med 96 § 2 mom. i grundlagen 6versénds till riksdagen Europeiska kommissionens
forslag av den 14 december 2021 till Europaparlamentets och rédets férordning om unionens
riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska transportndtet, om dndring av férordningarna

(EU) 2021/1153 och (EU) 913/2010 och om upphivande av férordning (EU) 1315/2013 samt
en promemoria om forslaget.

Helsingfors den 17 februari 2022

Kommunikationsminister Timo Harakka

Avdelningschef, dverdirektor Sabina Lindstrom
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KOMMUNIKATIONSMINISTE- PROMEMORIA EU/2021/1453
RIET
17.2.2022

FORSLAG TILL EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING OM UN-
IONENS RIKTLINJER FOR UTBYGGNAD AV DET TRANSEUROPEISKA TRANS-
PORTNATET, OM ANDRING AV F ORORDNINGARNA (EU) 2021/1153 OCH (EU)
913/2010 OCH OM UPPHAVANDE AV FORORDNING (EU) 1315/2013

1 Bakgrund

Europeiska kommissionen lade den 14 december 2021 fram ett forslag till ny férordning om
unionens riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska transportnétet (7Trans-European Trans-
port Network, nedan TEN-T-nditet). !

Forslaget ar en del av kommissionens paket for effektiva och grona transporter i syfte att for
infrastrukturens del genomfora den europeiska grona given och strategin for hallbar och smart
mobilitet. Dessutom ingér det i paketet ett forslag till 4ndring av direktiv 2010/40/EU om ett
ramverk for inforande av intelligenta transportsystem pa véagtransportomradet och for granssnitt
mot andra transportslag (nedan ITS-direktivet) (COM/2021/813 final) samt meddelandena om
utvidgning av TEN-T-politiken till tredjeldnder, EU:s nya ram for stadstrafik samt utveckling
av gransoverskridande fjarrpersontrafik pa jarnvdg. For ndrvarande regleras TEN-T-nétet i
Europaparlamentets och radets forordning (EU) 1315/2013 om unionens riktlinjer for utbygg-
nad av det transeuropeiska transportnitet och om upphivande av beslut 661/2010/EU. Genom
forslaget till forordning upphévs den gillande TEN-T-forordningen och dndras forordningarna
(EU) 2021/1153 om Fonden for ett sammanjédmkat Europa (Connecting Europe Facility, CEF)
(nedan FSE-férordningen) och (EU) 913/2010 om ett europeiskt jarnvagsnit for konkurrens-
kraftig godstrafik (nedan godskorridorforordningen).

TEN-T-nétet har i dag tva nivier och bestar av ett Gvergripande nit som ska byggas ut fore
utgangen av 2050 och ett stomnit som ska vara klart senast 2030. Definieringen av det dvergri-
pande nétet och stomnétet baserar sig pa den nuvarande planeringsmetodiken i kommissionens
arbetsdokument (SWD(2013) 542 final) om vilken det avtalades i samband med den géllande
forordningen. I metodiken anges de viktigaste knutpunkterna for passagerartrafik och gods-
transporter, for godstransporter och for passagerartrafik vilka sammanbinds av transportlederna
i stomnaétet. | FSE-forordningen anges dessutom stomnétskorridorerna som bildas av en del av
stomnatet.

I forordningen foreskrivs om de krav for TEN-T-nétet som ska uppfyllas inom de tidsfrister som
anges i forordningen. Utbyggnaden av TEN-T-nétet delfinansieras med FSE-instrumentet (Fon-
den for ett sammanlénkat Europa) per projekt och pé sirskilda villkor.

! Kommissionens forslag till Europaparlamentets och rddets forordning om unionens riktlinjer for ut-
byggnad av det transeuropeiska transportnétet, om dndring av forordningarna (EU) 2021/1153 och (EU)
913/2010 och om upphédvande av forordning (EU) 1315/2013 (COM/2021/812 final)
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Niér forslaget bereddes bedomde Europeiska kommissionen tre alternativ och beslutade foresla
det alternativ dir kraven pd TEN-T-nitet ar strangast.

TEN-T-foérordningen inverkar pa hur FSE-finansieringen inriktas genom att sétta krav och pri-
oriteringar for utbyggnaden. TEN-T-forordningen ér starkt kopplad till EU:s 6vriga transport-
politik. Férordningen om TEN-T-nétet &r i regel utgangspunkt for tillimpningsomradet for EU-
regleringen om transportinfrastruktur. S& reglerar till exempel forslaget till forordning om ut-
byggnad av infrastruktur {or alternativa branslen (COM(2021) 559, nedan AFIR-f6rordningen),
som behandlas just nu, utbudet av infrastruktur for laddning och tankning i TEN-T-nétet. ITS-
direktivet i sin tur reglerar utbudet av intelligenta transportsystem i TEN-T-nétet. Statsradets
standpunkt till forslaget till andring av ITS-direktivet utformas i den U-skrivelse som bereds om
forslaget.

2 Forslagets syfte

Genom revideringen av TEN-T-forordningen genomfOrs den europeiska gréna given
(COM(2019) 640 final) och strategin for hallbar och smart mobilitet (COM(2020) 789 final).
Strategin for hallbar och smart mobilitet har som mal att bland annat 6ka jarnvigstrafiken,
frimja inlandssjofarten, frimja de urbana knutpunkternas roll i héllbara transporter, utveckla
somlos multimodalitet i transporter som mojliggors av digitala l1osningar, det vill sdga transpor-
ter som utnyttjar ett eller flera transportslag, samt forbéttra transporternas resiliens mot stor-
ningar. Revideringen av TEN-T-férordningen mojliggdr genomforandet av strategin for hallbar
och smart mobilitet for infrastrukturens del.

Revideringen stravar efter att avhjilpa de brister som framkommit i den gillande férordningen.
Enligt en bedomning har mélen i den géllande forordningen uppfyllts vil, men det behdvs yt-
terligare dtgirder for utveckling av kolsnala transporter, digitalisering och krisberedskap. Dess-
utom féstes det i bedomningen uppméarksamhet vid hur de urbana knutpunkterna och Gvriga
trafikknutpunkter fungerade, vid bristande krav gillande jarnvagsnétet, vignitet och inlands-
sjofarten samt vid skillnader i politiken pa nationell och EU-niva i utvecklingen av transportna-
tet. Dessutom lyftes det fram att synergierna mellan stomnétskorridorerna och godskorridorerna
i enlighet med godskorridorférordningen inte har utnyttjats tillriackligt.

Forslaget har som mal att bygga ut ett effektivt hdgkvalitativt, multimodalt transeuropeiskt
transportnit. Genom revideringen efterstravas uppndendet av fyra huvudmal. For det forsta ar
maélet att frimja héllbara transporter genom att effektivisera samtliga trafikslag och fridmja en
Okning av jarnvigstrafikens, nirsjofartens och inlandssjofartens andel. Det andra mélet ar att
smidiggora och effektivisera transporterna, frimja multimodaliteten och interoperabiliteten
mellan trafikslagen inom TEN-T samt integrera de urbana knutpunkterna béttre i transportnitet,
vilket framjar slutférandet av den inre marknaden. For det tredje efterstravas att 6ka TEN-T-
nétets resiliens bland annat mot klimatférédndringen. Det fjarde malet &r att effektivisera TEN-
T-forvaltningen. I forslaget anknyter malen for TEN-T-nétet till héllbarhet, ssmmanhéllning,
effektivitet och dkade fordelar for anvéindarna. Samtliga mal preciseras i bestimmelser i forsla-
get.

3 Forslagets huvudsakliga innehdll

I forslaget till forordning revideras de krav som géller TEN-T-nétet och TEN-T-nétets struktur
samt tidsfristerna for nér kraven ska vara uppfyllda. De foreslagna kraven &r for alla slag av
leder och knutpunkter i TEN-T-nétet i princip stréngare &n i den géllande forordningen. Det
foreslas att TEN-T-nétets struktur fornyas sé att det forutom det overgripande nitet och stom-
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nétet dven faststélls ett utbyggt stomnit som ska vara klart 2040. Dessutom sammanfors stom-
nétskorridorerna och godskorridorférordningens godskorridorer till europeiska transportkorri-
dorer.

Det foreslas ett antal smérre dndringar i TEN-T-nétets omfattning baserade pa mélen i forslaget
till forordning. Omfattningen av TEN-T-nétet baserar sig p& kommissionens metodik
(SWD(2021) 471) dér det har gjorts dndringar i de urbana knutpunkterna eftersom deras roll ses
som betydelsefull i frimjandet av hallbara transporter. I 6vrigt motsvarar metodiken i stor ut-
strackning den nuvarande forordningens metodik.

3.1 Allméinna principer och bestimmelser (artikel 1-13)

Enligt forslaget bestar TEN-T-nétet av ett Gvergripande nit, ett utbyggt stomnét och ett stomnét.
Det overgripande nitet bestar av de befintliga och planerade transportinfrastrukturerna i TEN-
T-nédtet samt av atgérder for att frimja effektiv, socialt och miljomassigt héllbar anvindning av
en sddan infrastruktur. Stomnétet och det utbyggda stomnitet bildas av de delar av TEN-T-nétet
som 1 forsta hand ska utvecklas for att uppna mélen for utbyggnaden av TEN-T-nitet. [ forslaget
konstateras att nitets omfattning baserar sig pa en koherent och transparent metodik.

TEN-T-nétet definieras i bilaga I och II till forslaget till forordning. Det bestar av infrastruktur
for jarnvégstransporter, inlandssjofart, sjofart, végtransporter, lufttransporter, multimodala
transporter och transporter i urbana knutpunkter och omfattar transportinfrastruktur, inklusive
infrastruktur for ibruktagande av alternativa brinslen, informations- och kommunikationssy-
stem for transporter samt atgarder for att frimja en effektiv forvaltning och anvéndning av en
sadan infrastruktur och for att mojliggora inrédttandet och driften av hallbara och effektiva trans-
porttjénster.

Dessutom definierar forordningen dels de europeiska transportkorridorerna, som utgdr de stra-
tegiskt viktigaste delarna i nitet, dels projekt av gemensamt intresse. Enligt forslaget samman-
fors stomnétskorridorerna om vilka det foreskrivs i FSE-forordningen och godskorridorerna i
godskorridorférordningen till europeiska transportkorridorer. Genom Finland 16per tva stom-
natskorridorer: Nordsjon—Ostersjon och Skandinavien—-Medelhavet. Stomnétskorridoren Nord-
sjon—Ostersjon stricker sig frén Helsingfors norrut till Torned och vidare till Luled i Sverige.
Stomnitskorridoren Skandinavien-Medelhavet gar fran Abo till Helsingfors och vidare till
ryska griansen, Vaalimaa och Vainikkala. Jarnviagsgodskorridorerna stricker sig i nuldget inte
till Finland. Finland har inte &lagts att delta i inrdttandet av godskorridorer med stod av den
géllande godskorridorforordningen eftersom Finlands sparvidd skiljer sig fran sparvidden i hu-
vudjarnvégsnétet i unionen. De europeiska transportkorridorerna anges i bilaga III till forslaget
till férordning. Enligt forslaget ska transportkorridorerna utvidgas dven till vastra Balkan. Till
ovriga delar motsvarar de europeiska transportkorridorerna de tidigare angivna stomnatskorri-
dorerna och jarnviagsgodskorridorerna.

TEN-T-nitet byggs gradvis ut i tre steg: fardigstillandet av stomnétet senast den 31 december
2030, det utbyggda stomnitet senast den 31 december 2040 och det dvergripande nétet senast
den 31 december 2050. Medlemsstaterna ska for iakttagande av kraven i forordningen genom-
fora atgidrderna inom de tidsramar som anges for stomnétet, det utbyggda stomnétet och det
overgripande nitet, samt i de europeiska transportkorridorerna genomféra kraven gillande sin
infrastruktur 1 stomnétet fére utgangen av 2030 och i det utbyggda stomnitet fore utgangen av
2040. Forordningen foreslér vissa tidsfrister som delvis avviker fran dessa huvudsakliga tids-
frister per trafikslag.
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Enligt forslaget framjar projekt av gemensamt intresse utbyggnaden av TEN-T-nétet genom att
skapa ny transportinfrastruktur, modernisera befintlig transportinfrastruktur eller frimja en re-
surseffektiv anvindning av nitet. Projekt av gemensamt intresse dr FSE-stodberittigade. Ett
projekt av gemensamt intresse ska framja mal som hor till minst tva av forslagets malkategorier
(hallbarhet, sammanhallning, effektivitet, 6kade fordelar for anvindarna), vara ekonomiskt 16n-
samt utifrdn en socioekonomisk kostnads-nyttoanalys samt visa pd europeiskt mervérde. Ett
projekt av gemensamt intresse omfattar hela projektets livscykel fran planering till drift. Kom-
missionen kan genom en genomforandeakt krdva att medlemsstaterna utser en samordnande
enhet for anldggning och forvaltning av granséverskridande infrastrukturprojekt av gemensamt
intresse.

Enligt forslaget ska TEN-T-nétet planeras, byggas ut och drivas pa ett resurseffektivt sétt i en-
lighet med unionens och nationella miljokrav (artikel 5). I planeringen och utbyggnaden av
TEN-T-nitet kan medlemsstaterna anpassa delarnas detaljerade strickning inom de ramar som
bestdmmelserna om uppdatering av nétet i forslaget anger (artikel 56.1 e) med hinsyn till de
sdrskilda forhallandena i olika delar av unionen, som till exempel dessa omradens topografiska
drag och miljoaspekter, medan de samtidigt sékerstéller att forordningen iakttas.

Enligt forslaget ska planer och projekt miljokonsekvensbedomas i enlighet med Europaparla-
mentets och radets direktiv 92/43/EEG och direktiven 2000/60/EG, 2001/42/EG, 2002/49/EG,
2009/147/EG och 2011/92/EU. 1 de projekt av gemensamt intresse dér miljokonsekvensbeddm-
ning inte har gjorts nir forordningen trddde i kraft ska den dven inkludera en beddmning av
overensstimmelsen med principen att inte orsaka négon betydande skada (do no significant
harm). Om innehéllet i principen foreskrivs i forordning (EU) 2020/852 om hallbara investe-
ringar.

Enligt forslaget kan EU samarbeta med grannlénder for att ansluta TEN-T-nétet till grannlén-
dernas transportnét for att frimja ekonomisk tillvéxt och konkurrenskraft och i synnerhet for att
bland annat frémja utvidgningen av TEN-T-politiken till tredjeldnder, underlétta grinsdver-
gangar, underlitta sjofart och fraimja nérsjofart med tredje lander samt underlatta inlandssjofart
och lufttransporter med tredje ldnder. I bilaga IV till forslaget presenteras indikativa kartor ver
TEN-T-nétet som utvidgats till vissa grannlédnder. Vid behov anges stomnétet och det dvergri-
pande nitet i enlighet med kriterierna i den hér forordningen.

Enligt forslaget anses hdnvisningarna till stomnétet i FSE-forordningen inkludera de utbyggda
stomniten i1 enlighet med denna forordning. Daremot anses hdnvisningarna till stomnitet i
AFIR-forordningen hénvisa till stomnitet enligt denna forordning, medan hidnvisningarna till
det dvergripande nitet hinvisar till det utbyggda nitet och det 6vergripande nitet enligt denna
forordning.

Kommissionen kan genom en delegerad akt dndra de europeiska transportkorridorernas strack-
ning for att beakta i synnerhet betydande handels- och transportfloden eller vasentliga dndringar
i nétet.

I forslaget ingar allmédnna prioriteringar for utbyggnad av det dvergripande nitet, det utbyggda
stomnétet, stomnétet och de europeiska transportkorridorerna.

3.2 Infrastrukturen for TEN-T och krav giillande den

Infrastrukturen for varje slag av trafikled och ndtknutpunkt anges mer ingéende i forslaget.
Dessutom anges for varje slag av led samt for hamnar och flygfilt vilken annan EU-reglering
som ska foljas och pé vilka villkor man kan begira undantag fran kraven. Undantag fran krav
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géllande annat &n urbana knutpunkter kan begiras pé vissa villkor. De allménna prioriteringar
som anges i forslaget for att bygga ut nétet kompletteras for samtliga slag av leder och knut-
punkter med kompletterande prioriteringar som bor frdmjas i1 projekt av gemensamt intresse.
Prioriteringarna i forordningen styr framéver FSE-finansieringen.

3.2.1 Jarnvégsinfrastrukturen (artikel 14—19)

P4 samma sétt som i den gillande f6rordningen stélls det krav pa att jairnvédgarna i det dvergri-
pande nitet ska elektrifieras. Nya banavsnitt ska anldggas med en spéarvidd pd 1 435 mm, vilket
dock inte géller nir den nya strickningen &r en forlangning av ett befintligt nit som har en
sparvidd som avviker fran kravet och som ér isolerat fran unionens huvudbanor. De nuvarande
krav som giller banor for godstrafik, det vill sdga en axellast pa 22,5 ton och trafik med 740 m
langa tag, ska utvidgas till att gilla hela nitet. Ett nytt krav som géller hela nétet &r att det ska
uppfylla lastprofilen P400. I det 6vergripande nétet ska kraven vara uppfyllda fore utgdngen av
2050.

Enligt forslaget ska det pa banorna for godstrafik i det utbyggda stomnétet uppnas en aktuell
hastighet pa 100 km/h foére utgangen av 2040 och alla de krav som stélls pa det overgripande
nitet. P4 banorna for persontrafik i det utbyggda nétet ska det féorutom elektrifiering fore ut-
gingen av 2040 uppnés en aktuell hastighet pa 160 km/h for tag i persontrafik. Pa banorna for
godstrafik i stomnétet ska det fore utgdngen av 2030 uppnas en hastighet pa 100 km/h for gods-
tdg samt kraven for det Gvergripande natet exklusive kravet pa lastprofil. P4 banorna for per-
sontrafik i stomnétet ska kravet pa elektrifiering vara uppfyllt fore utgdngen av 2030. I stomna-
tet ska kravet pa lastprofil pa banorna for godstrafik och kravet pad 160 km/h pa banorna for
persontrafik vara uppfyllt senast vid utgangen av 2040.

Stomnétet ska vara utrustat med ERTMS (European Rail Traffic Management System, det euro-
peiska trafikledningssystemet for tdg) senast vid utgangen av 2030, och i stomnétet ska de ov-
riga systemen ha tagits ur bruk fore utgangen av 2040. Hela nétet ska vara utrustat med ERTMS
senast vid utgangen av 2040 och med ett radiobaserat ERTMS fore utgdngen av 2050. Nya linjer
eller avsnitt som byggs och dar jarnvigssidkerhetsanordningarna uppdateras ska fran 2026 vara
utrustade med radiobaserat ERTMS.

Med undantag av ERTMS-kraven géller de krav som foreskrivs i forordningen inte isolerade
nit. Med isolerade nit avses enligt definitionerna i forslaget pd samma sétt som nu medlems-
staternas jarnvigsnit eller en del ddrav med en sparvidd som skiljer sig frdn sparvidden enligt
europeisk standard, dér vissa investeringar i infrastruktur inte kan motiveras av lonsamhetsskél
med anledning av det aktuella nitets sardrag, pd grund av dess geografiska isolering och perifera
lage. Ocksé den géllande forordningen har for jarnvagar i isolerade nidt medgett avvikelser fran
en del krav som stills pa jarnvdagar. Inga undantag gillande isolerade nét har tillimpats i Fin-
lands banniit.

I motiverade fall kan kommissionen dessutom pa begéran av en medlemsstat medge undantag
frdn kraven genom en genomforandeakt. Undantagen ska grunda sig pd en socioekonomisk
kostnads-nyttoanalys och en konsekvensanalys av interoperabiliteten. Om undantag ska vid be-
hov avtalas med grannmedlemsstaterna.

Enligt forslaget kravs det att den tid godstagen stannar vid gransovergangarna i de europeiska
transportkorridorerna ska vara hogst 15 minuter i genomsnitt. Dessutom ska 90 procent av de
godstdg som passerar minst en medlemsstatsgrans anldnda till sin destination eller unionens
yttre grans, om destinationen ligger utanfor unionen, enligt tidtabell eller med en forsening pé
hogst 30 minuter.
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Det har grundats projektbolag for planering av stora sparprojekt och i Finland skulle projektbo-
lagens strickning for direktbanor ingd som planeringsobjekt 1 det utbyggda stomnitet. Stom-
nétskorridorerna Nordsjon—Ostersjon och Skandinavien—Medelhavet som l6per genom Finland
blir framover europeiska transportkorridorer. I och med att hamnen i Skoldvik exkluderas fran
det overgripande nitet slopas dven banforbindelsen till den. I forslaget har dessutom en fast
forbindelse fran Helsingfors till Tallinn antecknats som ett mojligt utredningsobjekt i det 6ver-
gripande nitet.

322 Inlandssjofartens infrastruktur (artikel 20-23)

I forslaget anges kraven for inlandshamnar i det dvergripande nétet. Den arliga fraktvolymen
pa inlandshamnarna ska vara minst 500 000 ton och hamnen ska ligga vid en inre vattenvag i
TEN-T-nétet. Enligt forslaget till forordning &r Villmanstrand och Joensuu inlandshamnar i det
overgripande nitet i Finland. Hamnen i Joensuu uppfyller for nérvarande inte kravet pa frakt-
volym.

Kraven for inlandshamnar i det 6vergripande nétet dr att de senast vid utgangen av 2050 ska ha
anslutits till vég- eller bannitet, har minst en for alla operatorer dppen multimodal godsterminal,
dér avgifterna bestdms pa transparenta och icke-diskriminerande grunder och har utrustning
med vilken miljdolédgenheter fran fartyg kan minskas (artikel 21). Enligt forslaget géller kraven
for multimodala godsterminaler &ven inlandshamnar.

Kraven for inlandshamnar, undantaget kraven pd multimodala godsterminaler, skiljer sig inte
fran kraven i den géllande forordningen. Enligt den gillande forordningen har Finland inga
TEN-T-inlandshamnar.

Enligt forslaget ska medlemsstaterna halla de inre vattenviagarna i gott skick for att uppritthalla
goda navigeringsforhéllanden. De inre vattenvéigarna forutsétts ha ett leddjupgaende pa minst
2,5 m och under broar som inte kan 6ppnas ska den segelfria hdjden vara minst 5,25 meter som
nu. Det forutsétts att medlemsstaterna publicerar uppgifter om vattenstdndet pa de inre vatten-
véigarna samt om véntetiderna vid slussar. De inre vattenvéigarna ska utrustas med systemet RIS
(River Information System, flodinformationssystemet) i enlighet med direktiv 2005/44/EG.
Slussoperatdrerna ska agera effektivt for att forkorta véntetiderna.

Kommissionen kan i enlighet med det granskningsférfarande som avses i forordning (EU)
182/2011 om kommissionens utdévande av sina genomforandebefogenheter anta genomforan-
deakter om kompletterande krav géllande vattenstandets referensnivaer i dlvarnas avrinnings-
omraden och géllande goda navigeringsforhallanden.

323 Sjofartens infrastruktur och det europeiska sjofartsomradet (artikel 24-27)

I forslaget definieras det europeiska sjofartsomradet (for narvarande Sjomotorvéagar, MoS) samt
kraven for kusthamnarna i det 6vergripande nétet och stomnétet. Det europeiska sjofartsomradet
ar den marina dimensionen i TEN-T-politiken och i den ingér utdver hamnarna dven isbrytning,
ICT-system for transporter och sjokartldggning. Av kusthamnarna i det 6vergripande nétet for-
utsétts att minst nagot av foljande krav uppfylls: den arliga totala passagerarvolymen dverskri-
der 0,1 procent av den arliga passagerarvolymen i alla EU:s kusthamnar, den érliga totala gods-
volymen — antingen bulk eller annat gods — 6verskrider 0,1 procent av den motsvarande arliga
totala godsvolymen i EU:s kusthamnar, hamnen ligger pé en 6 och 4r den enda forbindelsen till
ndgot NUTS 3-omrade (Nomenclature des unités territoriales statistiques, den gemensamma
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nomenklaturen for statistiska territoriella enheter)? i det dvergripande nitet eller ligger i ett yt-
tersta randomréde eller en perifer region mer &n 200 kilometer fran nirmaste hamn i det over-
gripande nitet. Statistiken baserar sig pa genomsnittet for de tre senaste aren enligt Eurostat.

Medlemsstaterna ska sdkerstélla att kusthamnarna i det Gvergripande nétet senast vid utgdngen
av 2050 har anslutits till viig- och bannétet och vid behov till nétet av inre vattenvégar, om inte
sarskilda geografiska eller betydande fysiska hinder forhindrar det, och att de kusthamnar som
betjanar godstransporter har minst en multimodal godsterminal Sppen for alla operatorer dar
avgifterna bestims pa transparenta och icke-diskriminerande grunder. Samma krav giller for
hamnarna i stomnétet som for hamnarna i det dvergripande nétet, men tidsfristen ar utgdngen
av 2030. Kraven i forslaget till forordning skiljer sig frén den géllande férordningen till den
delen att det i regel forutsétts jarnvagsforbindelse till hamnarna &ven i det vergripande nétet.

Enligt den gillande forordningen har Finland fyra hamnar i stomnitet (Helsingfors, Abo, Na-
dendal och Fredrikshamn—Kotka) och 12 hamnar i det 6vergripande nitet (Kemi, Uleéborg,
Brahestad, Karleby, Jakobstad, Kasko, Bjorneborg, Raumo, Hango, Skoldvik, Eckeré och Ma-
richamn). Hamnarna i stomnétet har angetts utifrin kommissionens metodik. Enligt forslaget
till forordning sker det inga dndringar i de finska hamnarna i stomnétet. Enligt forslaget r ham-
narna i det dvergripande nétet Torned, Kemi, Uledborg, Brahestad, Karleby, Bjorneborg,
Raumo, Hango, Ingd, Eckerd och Mariehamn. Innan foérordningen antas ar avsikten att ham-
narna i det Overgripande nitet ska ses dver utifrdn den senaste statistiken. Enligt kommissionens
forslag ska de farleder som forbinder hamnarna i stomnétet bendmnas farleder i stomnatet. Jaim-
fort med den géllande forordningen anges inga exakta krav for projekt av gemensamt intresse.
Enligt forslaget giller kravet pa multimodala godsterminaler &ven hamnarna.

324 Infrastruktur for végtransport (artikel 28-31)

Vigarna i det 6vergripande nétet ska enligt den gédllande forordningen vara hogklassiga végar,
som antingen dr motorvagar, motortrafikleder eller konventionella vigar av strategisk betydelse.
Vigarna i stomnitet ska enligt den gillande forordningen vara antingen motorvagar eller mo-
tortrafikleder och for dem ska det byggas rastplatser med intervall pa cirka 100 km. Dessutom
ska det vid vdgarna i stomnétet finnas tillging till alternativa rena brénslen.

Enligt forslaget ska vdgarna i det 6vergripande nétet planeras, anldggas och forbattras samt un-
derhallas genom utnyttjande av senaste teknik for att de ska sékerstdlla hgsta mojliga niva av
trafiksdkerhet samt hogsta mojliga miljoskydd. Véagarna i det 6vergripande nitet ska senast 2050
vara sarskilt utformade, anlagda och forbéttrade for motortrafik med separata kdrbanor i bada
riktningarna atskilda med en avskiljande mittremsa som inte dr avsedd for trafik, eller i undan-
tagsfall pa ndgot annat sétt. Vigarna fér inte korsa annan vig, jarnvig, sparvégslinje, cykelbana
eller gdngvég i samma plan och de ska inte heller ha direkt avfart till fastigheter langs végen.
Langs viagarna ska finnas rastplatser med 60 km intervall dar det finns tillrackligt med parke-
ringsplats, sédkerhetsutrustning och adekvata sanitetsutrymmen. Med 100 km intervall ska det
finnas sékra parkeringsomraden for tung trafik som erbjuder tillrdckligt med parkeringsplatser
for kommersiell trafik och som uppfyller kraven i férordning (EU) 2020/1054 om &ndring av
forordning (EG) 561/2006 om kortider, raster och viloperioder. Dessutom ska det ldngs vdgarna
installeras vagningssystem for fordon i rorelse med hogst 300 km intervall. I det Gvergripande
nitet ska det senast 2030 tas i bruk forfaranden for upptackt av sidkerhetsrelaterade hiandelser
och forhallanden samt samlas in relevanta végtrafikdata for att det ska vara mojligt att med stod

2 NUTS-klassificeringen anges i forordning (EG) 1059/2003 om inriittande av en gemensam nomenkla-
tur for statistiska territoriella enheter (NUTS).
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av ITS-direktivet 1dmna den allmdnna minimitrafikinformation som géller sdkerhet i enlighet
med bestimmelserna i kommissionens delegerade forordning (EU) 886/2013.

I stomnétet och det utbyggda stomnétet ska kraven for det dvergripande nitet genomforas i
snabbare takt. I stomnitet ska sidkerhetsinformation borja samlas in redan fore utgangen av
2025. I stomnétet och det utbyggda stomnétet ska kravet pa rastplatser med 60 km intervall vara
genomfort senast 2030. De 6vriga kraven for det overgripande nétet ska genomforas i stomnétet
och det utbyggda stomnétet senast fore utgdngen av 2040.

Kommissionen kan pa begiran av en medlemsstat medge undantag fran de tekniska krav som
géller vagar genom genomforandeforordningar, i synnerhet om trafikvolymen inte 6verskrider
10 000 fordon per dygn eller om det forekommer sérskilda geografiska eller fysiska hinder.
Undantagen ska grunda sig pa en socioekonomisk kostnads-nyttoanalys, bedomning av geogra-
fiska begransningar och/eller eventuella negativa konsekvenser for miljon.

Enligt forslaget utdkas det overgripande nitet for de finska vigarnas del med hamnforbindelsen
rv 25 Hang6—Mantséld, rv 15 Kotka—Kouvola och rv 12 Raumo—Tammerfors—Tuulos. Forslaget
innehéller inga fordndringar som géller vigarna i stomnitet i Finland. I det utbyggda stomnétet
ingar inga végar i Finland.

325 Infrastruktur for lufttransporter (artikel 32—34)

I forslaget anges kraven for flygplatserna i det dvergripande nétet och stomnétet. Infrastrukturen
for flygtransport omfattar utover flygplatser d&ven bland annat rutter, luftrum och luftrumspla-
nering. For flygplatserna i det 6vergripande nitet krévs att &tminstone ett av foljande krav upp-
fylls: godsflygplatsernas érliga totala godsvolym ar minst 0,2 procent av den totala arliga voly-
men pa unionens alla flygplatser, passagerarflygplatsernas arliga totala passagerarvolym &r
minst 0,1 procent av den totala arliga volymen pa unionens alla flygplatser, om inte flygplatsen
i fraga ligger minst 100 km fran den narmaste flygplatsen i det 6vergripande nitet eller minst
200 km fran en snabb tagforbindelse. Statistiken baserar sig pa genomsnittet for de tre senaste
aren enligt Eurostat.

Medlemsstaterna ska se till att de flygplatser i stomnitet och de flygplatser i det 6vergripande
nétet som har en arlig passagerarvolym pa minst fyra miljoner passagerare fore utgdngen av
2030 respektive 2050 har anslutits till bannétet for langdistanstrafik, inklusive snabba tagfor-
bindelser, samt till TEN-T-végnitet, utom i situationer dé detta inte &r mojligt pa grund av sér-
skilda geografiska eller betydande fysiska hinder. P& flygplatserna ska det finnas minst en ter-
minal 6ppen for alla operatorer dér avgifterna bestdms pa transparenta och icke-diskriminerande
grunder. Forslaget till forordning skiljer sig frdn den géllande forordningen betriaffande kraven
pa forbindelse fran flygplatserna till bannétet.

I forslaget &r TEN-T-flygplatsnétet i Finland detsamma som for nérvarande. Helsingfors—Vanda
flygplats och Abo flygplats ér flygplatser i stomniitet. Dessutom finns det i Finland 18 flygplat-
ser i det 6vergripande nétet (Enontekid, Ivalo, Joensuu, Jyviskyld, Kajana, Kemi—Torned, Kit-
tild, Kronoby, Kuopio, Kuusamo, Villmanstrand, Mariehamn, Uleaborg, Bjorneborg, Rovani-
emi, Nyslott, Tammerfors och Vasa). Flygplatserna i stomnétet har angetts utifran metodiken.

3.2.6 Infrastruktur for multimodala godsterminaler (artikel 35-38)

Enligt forslaget dr en multimodal godsterminal en terminal som &r beldgen i en kusthamn eller
inlandshamn, i eller i nédrheten av en urban knutpunkt eller 4r en terminal som forbinder jérn-
vigs- och végtransporter (Rail-Road Terminal, RRT) i TEN-T-nétet. Medlemsstaterna ska se
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till att det finns tillrdckligt med multimodala godsterminaler. Inom tvé ar efter att férordningen
tradde i kraft ska medlemsstaterna genomfora en marknadsanalys om de multimodala termina-
lerna efter samrédd med befraktare och logistikoperatorer. Utifran analysen ska medlemsstaterna
utarbeta en handlingsplan for frimjandet av multimodala terminaler och ldmna den till kom-
missionen tillsammans med dndringsforslag géillande terminaler. En RRT-terminal kan inga i
TEN-T-ndtet om &tminstone ett av foljande kriterier uppfylls: terminalens érliga godsvolym
overskrider for annat &n bulkgods 800 000 ton eller for bulkgods 0,1 procent av den godsvolym
som hanteras i EU:s kusthamnar, den har utsetts till den primira RRT-terminalen av medlems-
staten 1 ett NUTS 2-omréade dér det inte finns ndgon terminal som uppfyller godsvolymkravet
eller den &r en terminal som medlemsstaten foreslar utifrdn handlingsplanen.

Medlemsstaterna ska enligt forslaget sdkerstilla att de multimodala godsterminalerna i man av
mojlighet ansluts till andra slag av leder i omradet, utrustas med elladdningsinfrastruktur for
tunga fordon och forses med digital utrustning fore utgdngen av 2030 for att sdkerstélla effektiva
terminalfunktioner och dataflédet inom terminalen och mellan olika transportslag. De multimo-
dala godsterminalerna i bannitet ska fore utgangen av 2030 kunna hantera alla omlastningsen-
heter mellan olika transportslag om de klassificeras som intermodala terminaler och om de utfor
vertikal transitering. Dessutom ska de multimodala terminalerna i bannétet fore utgdngen av
2040 kunna ta emot 740 m langa tag utan sdrskilda atgérder eller pa annat sétt mojliggora ef-
fektiv trafik med 740 m l&nga tdg. Senast vid utgdngen av 2050 ska vilket som helst 740 m langt
tdg kunna hanteras utan sérskilda atgarder. Forslaget till forordning skiljer sig frdn den géllande
forordningen i synnerhet nér det géller kraven pa digital utrustning och tagldngder. Kravet pa
att infrastruktur for elladdning for tung trafik ska byggas ingar inte i forslaget till AFIR-forord-
ning, det vill sdga det ar ett tillaggskrav jamfort med det.

Enligt forslaget finns det tvd RRT-terminaler i Finland som ingér TEN-T-nétet, pd samma sétt
som tidigare. Jarnvags- och vigterminalen i Kouvola &r en terminal i stomnétet och terminalen
i Tammerfors en terminal i det 6vergripande nitet. Terminalerna i fraga dr huvudrangerbangér-
dar, men vid Tammerforsterminalen anknyter den centrala verksamheten till rangeringen, inte
till byte av transportslag. Enligt forslaget ar dven alla kust- och inlandshamnar i TEN-T-nétet i
Finland multimodala godsterminaler.

3.2.7 Urbana knutpunkter (artikel 39—41)

I forslaget anges att de urbana knutpunkterna ska bestd av TEN-T-infrastrukturen i omrédet,
atkomstpunkter till TEN-T-nétet, i synnerhet multimodala jarnvéagsstationer, multimodala gods-
terminaler, hamnar och flygplatser samt forbindelser till &tkomstpunkterna.

Enligt forslaget ska medlemsstaterna sikerstilla att stadsregionerna foljer AFIR-férordningen,
gor upp en plan for héllbar urban mobilitet (Sustainable Urban Mobility Plan, SUMP) i enlighet
med bilaga V till forordningen fore utgdngen av 2025 och tillhandahéaller uppgifter per urban
knutpunkt dtminstone om vaxthusgasutslapp, trangseltrafik, olyckor och skador, fardsittsande-
lar och mobilitetstjénster, luftkvalitet och buller. Harefter ska dessa uppgifter skickas till kom-
missionen varje ar. Dessutom ska medlemsstaterna senast 2030 sdkerstélla att det i bade per-
sontrafiken och godstransporterna i de urbana knutpunkterna dr mdjligt att somlost koppla sam-
man olika transportslag och att passagerarna har mdjlighet att f4 information, boka, betala sin
resa och hdmta sina biljetter genom i flera olika digitala mobilitetstjanster och att det i de urbana
knutpunkterna utvecklas multimodala passagerarcentraler for att underlitta forbindelserna till
och frén resans forsta och sista del (first and last mile). Senast fore utgdngen av 2040 ska med-
lemsstaterna sdkerstélla att det i de urbana knutpunkterna eller deras nirhet utvecklas minst en
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multimodal godsterminal. Kommissionen utarbetar en genomférandeakt om hur medlemssta-
terna ska tillhandahélla insamlade data, vilken antas med iakttagande av granskningsforfaran-
det.

Stiader som har 6ver 100 000 invanare &r urbana knutpunkter. Enligt forslaget &r de urbana knut-
punkterna i Finland Helsingfors, Abo, Tammerfors, Uledborg, Kuopio, Jyviskyld och Lahtis,
det vill séga centralstidderna i alla de sju stadsregioner som har ett gillande avtal dels mellan
kommunerna i stadsregionen, dels mellan dem och staten om markanvéindning, boende och tra-
fik (MBT-avtal). Enligt den gillande forordningen #r Helsingfors och Abo urbana knutpunkter
i Finland. Den géllande forordningen har krav som géller de urbana knutpunkterna och i den
mén det 4r mojligt ska det sékerstéllas att de uppfylls. I och med forslaget till forordning okar
kraven for de urbana knutpunkterna.

Europeiska kommissionen publicerade sin anvisning om SUMP-handlingsmodellen 2013 och
den uppdaterades 2019. Modellen fokuserar i synnerhet pa att inkludera de boende och besluts-
fattarna, pa en sektorsovergripande samordning och ett omfattande samarbete mellan olika of-
fentliga och privata aktdrer. Modellen framhéver dessutom behovet av att utveckla alla trans-
portslag, transportsitt och transporttjanster med beaktande av bade persontrafik och godstrans-
porter. Modellen beaktar hela den funktionella stadsregionen. For ndrvarande dr det frivilligt att
infora SUMP-handlingsmodellen. Kommissionen har dven utvecklat indikatorer for stadstrafik.

33 Bestimmelser om intelligenta och resilienta transporter (artikel 42—49)

Bestdmmelserna i forslaget om IKT-systemen i trafiken motsvarar i stor utstrdckning den gél-
lande forordningen. IKT-systemen (t.ex. ERTMS och ITS) ska mojliggora kapacitets- och tra-
fikstyrning samt informationsutbyte inom och mellan trafikslagen samt forbéttrad resiliens mot
storningar, 6kad sékerhet, minskad trangsel, forbéttrad operativ och miljomaissig prestanda samt
forenklade forvaltningsforfaranden. Systemen ska inforas in hela unionen for att sdkerstélla in-
teroperabel grundlaggande beredskap i alla medlemsstater. Som ett tilldgg till vad som nu géller
ndmns i artikeln dven eFTI-systemen for multimodal transport (Electronic Freight Transport
Information, system for utbyte av elektronisk godstransportinformation), EU:s mobilitetsdata-
rymd och ramar, som underléttar informationsutbytet mellan foretag for en transparent och op-
timal leveranskedja.

Bestimmelserna om hallbara godstransporttjanster motsvarar till stor del den gillande forord-
ningen. Medlemsstaterna ska frimja projekt av gemensamt intresse som savil erbjuder effektiva
godstransporttjénster som utnyttjar TEN-T-infrastrukturen och som minskar koldioxidutsléppen
och andra negativa miljoeffekter. Projekten ska pd samma sitt som den gillande férordningen
frimja en héllbar anviandning av transportinfrastrukturen, ibruktagande av innovativa transport-
tjénster och utveckling av for dem nodvéndig kringliggande infrastruktur, relevanta forvalt-
ningsstrukturer samt resurseffektivitet. Som nytt mal ndmns forbattring av forbindelserna till
unionens mest utsatta och isolerade delar.

Bestimmelserna om nya tekniker och innovationer motsvarar till stora delar den gillande for-
ordningen. I forordningen foreskrivs om de mal som medlemsstaterna sérskilt ska vinnldgga sig
om att frimja for att TEN-T-nitet ska halla jamna steg med den innovativa tekniska utveckl-
ingen. Malen poangterar allt mer kolneutralitet, omstallning till utslappsfria och utslédppssnéla
transportmedel och 16sningar samt tillhandahéllande av lattillgdnglig och uttémmande inform-
ation om miljokonsekvenserna av olika transportsétt. Medlemsstaterna ska dven framja utveckl-
ingen av kommunikationsnéten i de europeiska transportkorridorerna for att sékerstélla hogsta
niva och prestanda i den digitala infrastrukturen och uppné de hogsta automationsnivéaerna. Jim-
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fort med nulédget faster bestimmelsen dessutom mer vikt vid utvecklingen av multimodala di-
gitala transporttjinster och behovlig infrastruktur. Som ett nytt mél i bestimmelsen har forbatt-
rad resiliens mot storningar i transportinfrastrukturen genom uppdatering av infrastrukturen och
digitala, cybersdkra losningar lyfts fram.

Det foreskrivs mer omfattande om infrastrukturens resiliens dn for nérvarande. Medlemssta-
terna ska vid planeringen av infrastrukturen forbéttra sikerheten i transportinfrastrukturen och
resiliensen mot klimatforandringen, naturrisker, katastrofer orsakade av mianniskan samt avsikt-
liga storningar som péverkar funktionen i unionens transportsystem. Dessutom foreskrivs det
om omstandigheter géllande resiliensen som ska beaktas i projekt av gemensamt intresse. I pro-
jekt av gemensamt intresse med krav pa miljokonsekvensbedomning ska det sidkerstéllas att
transportinfrastrukturerna klarar de negativa effekterna av klimatforédndringen. Klimatsékringen
ska sédkerstillas genom en sérbarhets- och riskbeddmning av klimatet samt genom att inkludera
kostnaderna for vaxthusgasutslépp i kostnads-nyttoanalysen.

Nytt i forslaget till forordning dr bestimmelser om att medlemsstaterna ska underratta kommiss-
ionen om alla projekt av gemensamt intresse i sitt territorium i vilka en fysisk person eller ett
foretag fran ett tredjeland deltar eller bidrar till for att kunna bedoma konsekvenserna for saker-
heten eller den allmédnna ordningen i unionen. Underréttelsen ska goras senast 12 méanader fore
det slutliga beslutet om att genomféra projektet. Om kommissionen anser att det med tanke pé
sikerheten eller den allménna ordningen dr sannolikt att en fysisk person frén ett tredjeland eller
ett foretag fran ett tredjeland deltar i eller bidrar till kritisk infrastruktur i TEN-T-nétet eller den
har visentlig information om deltagandet eller bidragandet i fraga eller om det aktuella projektet
av gemensamt intresse kan den inom tre méanader fran medlemsstatens underrittelse ldmna ett
yttrande till medlemsstaten. Medlemsstaten ska beakta kommissionens yttrande s& noggrant
som mojligt och ge kommissionen en forklaring om yttrandet inte iakttas inom tre ménader fran
att yttrandet har getts. Samtliga medlemsstater och kommissionen ska inrétta en kontaktpunkt
for genomférande av denna artikel.

Det foreslas att det i forordningen 1aggs till ett krav géllande underhall och projektens livscykel,
som inte finns i den géllande férordningen. Medlemsstaterna ska sikerstélla att infrastrukturen
i TEN-T-nétet underhalls sa att den erbjuder tjénster och sikerhet pd samma niva under hela
livscykeln. Medlemsstaterna ska dven sikerstélla att [angsiktiga underhallsplaner gors upp med
beaktande av finansieringsbehoven. Nér infrastrukturen planeras ska underhallsbehoven och
underhallskostnaderna under hela livscykeln beaktas.

Delvis som i den géllande forordningen ska transportinfrastrukturen mojliggdra somlds mobili-
tet och tillgénglighet for alla anvéndare, i synnerhet personer i utsatt stéillning, inbegripet per-
soner med funktionsnedsittningar eller nedsatt rorelseféormaga. Nytt i forslaget ar att tillgédng-
ligheten for personer som bor i de yttersta randomréadena, i rurala omraden, Gomraden, perifera
omraden, bergsomraden och glesbebyggda omréaden.

34 Instrumenten i de europeiska transportkorridorerna och horisontella prioriteringar
(artikel 50-54)

De europeiska transportkorridorerna ar ett instrument med vilket det gemensamma genomfo-
randet av delarna i TEN-T-nétet forbéttras. Finland &r medlem i de nuvarande stomnétskorrido-
rerna Nordsjon—Ostersjon och Skandinavien—Medelhavet, och enligt forslaget framdver med-
lem 1 motsvarande europeiska transportkorridorer. Korridorerna syftar till att i synnerhet for-
bittra de gransdverskridande forbindelserna och avldgsna flaskhalsar inom unionen. I syfte att
framja effektiva multimodala transporter och sammanhéllning efterstrdvar transportkorrido-
rerna att integrera olika transportslag for att stirka de mest miljovanliga formerna for transport,
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som jarnvagar, inre vattenvigar och nérsjofart. Detta &r en precisering till den gédllande f6rord-
ningen.

P& samma sitt som i den géllande forordningen &r det europeiska trafikledningssystemet
(ERTMS) och det europeiska sjofartsomradet (for narvarande Sjomotorvéigar, MoS) horison-
tella prioriteringar i genomforandet av TEN-T-nétet. De horisontella prioriteringarna sikerstil-
ler ett rattidigt inférande av ERTMS och integrering av sjoforbindelser i TEN-T-nétet.

Enligt artikel 51 i forslaget ska kommissionen i samforstdnd med medlemsstaterna och efter
samrad med Europaparlamentet och radet for samtliga korridorer och horisontella prioriteringar
utse en europeisk samordnare for hogst fyra ar at gangen for att forbattra det samordnade ge-
nomfOrandet av transportkorridorerna, ERTMS och det europeiska sjofartsomradet. Samord-
narna fungerar som kommissionens representant. Detta motsvarar den géllande forordningen.

Samordnarna har i uppgift att stddja genomforandet av respektive europeisk transportkorridor
eller horisontella prioritet och tillsammans med medlemsstaterna utarbeta en arbetsplan for den.
Dessutom ska samordnarna rapportera observerade svarigheter i utvecklandet av transportkor-
ridoren eller den horisontella prioriteten samt ldgga fram sin syn for att finna en l6sning. Sam-
ordnarna utarbetar en arlig rapport 6ver laget. Detta motsvarar den géllande forordningen.

De europeiska samordnarna samarbetar med forvaltningen for godstransporter pa jarnvig for
att identifiera och prioritera investeringsbehoven i godstransporter pa banorna for godstrafik i
de europeiska transportkorridorerna, foljer fragor géllande administration, funktion och intero-
perabilitet som géller godstransporter pad banorna for godstrafik i transportkorridorerna och
godstransporttjinsternas prestanda i nira samarbete med forvaltningen for godstransporter pé
jarnvdg. De kartldgger och prioriterar investeringsbehoven i banorna for persontrafik i trans-
portkorridorerna samt foljer fragor om administration, funktion och interoperabilitet gillande
banorna for persontrafik i transportkorridorerna. Det hér dr en ny uppgift for samordnarna.

Enligt forslaget till férordning ber kommissionen samordnarna om ett yttrande om FSE-ansok-
ningar som géller transportkorridorer eller horisontella prioriteringar for att kunna kontrollera
att medlemsstaternas forslag till FSE-projekt ér i linje med prioriteringarna i arbetsplanen. Detta
ar en foreslagen utvidgning i FSE-forordningen jédmfort med den géllande TEN-T-forordningen.

Samtliga samordnare bistas av ett sekretariat och ett forum, for korridorernas del ett korridorfo-
rum och for de horisontella prioriteringarnas del ett radgivande forum. Samordnarna fungerar
som forumens ordforande. Medlemsstaterna avtalar om medlemskapet i korridorforumet och
sékerstéller representation av forvaltningen for godstransporter péd jarnvdg. Medlemsstaterna
och vid behov representanter for relevanta sektorer kan delta i det rddgivande forumets moten.
Medlemsstaterna ska utse en nationell samordnare for ERTMS till ERTMS radgivande forum.
Med medlemsstaternas samtycke kan samordnarna tillsétta separata arbetsgrupper. Samord-
narna samarbetar vid behov och samordnar tillsammans med forvaltningen for godstransporter
arbetsgruppernas arbete att undvika dverlappande arbete, vilket &r ett tilligg jamfort med gods-
korridorforordningen. De berdrda medlemsstaterna samarbetar med samordnaren, deltar i foru-
men och ger samordnaren i fraga behovlig information for att denne ska kunna utféra sina upp-
gifter.

Samordnaren kan hora regionala och lokala myndigheter och intressentgrupper om arbetsplanen
och dess genomforande. Dessutom samarbetar den ansvariga samordnaren for ERTMS néra
med Europeiska unionens jarnvédgsbyra, och det gemensamma foretaget for Europas jéarnvégar
och samordnaren for det europeiska sjofartsomréddet med Europeiska sjosékerhetsbyrén. Detta
ar en precisering till den géllande férordningen.
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Samordnarna for transportkorridorerna och de horisontella prioriteringarna ska inom tva ar efter
att forordningen tradde i kraft utarbeta en arbetsplan, och uppdatera den vart fjarde &r. Jamfort
med den géllande forordningen har tidsfristen for att 1dgga fram planen forlangts frén ett ar till
tvé ar, och ocksé rapporteringstiden har forlédngts. Arbetsplanen ska innehalla en detaljerad 14-
gesrapport om genomforandet av korridoren eller den horisontella prioriteringen, hur kraven i
forordningen har f6ljts samt om prioriteringarna i den kommande utvecklingen. Arbetsplanen
ska utarbetas i ndra samarbete med medlemsstaterna, och korridorforumet och forvaltningen for
godstransporter pé jarnvag eller det radgivande forumet for horisontella prioriteringar ska horas.
Medlemsstaterna ska godkinna arbetsplanen for de europeiska transportkorridorerna. Kom-
missionen l&mnar arbetsplanen till Europaparlamentet och radet for kinnedom. Samordnarna
ska vid utarbetandet av arbetsplanen beakta genomforandeplanen som avses i artikel 9 1 gods-
korridorférordningen.

Arbetsplanen for godskorridoren ska inkludera en detaljerad analys av korridorens genomfo-
randestatus. Samordnarna samarbetar med godskorridorens forvaltning for att analysera inve-
steringarna och utarbeta en plan for jarnvéagstransporter. Kraven gillande arbetsplanen har kom-
pletterats med vissa krav som i nuldget ingér i godskorridorforordningen. Nytt &r att de atgarder
i stadsregionerna som ar av betydelse for att korridoren ska fungera effektivt och for att malen
med TEN-T-nitet ska uppnas ska identifieras i arbetsplanen.

Samordnarna stoder medlemsstaterna i genomforandet av arbetsplanen i synnerhet for att sétta
prioriteringar i den nationella planeringen genom att identifiera problem och flaskhalsar i ge-
nomforandet. Samordnarna stoder medlemsstaterna i genomforandet av transportkorridorerna
eller en horisontell prioritet nér det giller projekt- och investeringsplanering, relaterade kostna-
der och tidsplan samt i gransoverskridande infrastrukturprojekt inrdttandet av ett gemensamt
organ for anldggning och forvaltning. Detta &r en utvidgning jdmfort med géllande férordning.

Kommissionen antar utifrdn samordnarnas forsta arbetsplan en genomforandeakt for arbetspla-
nen for samtliga godskorridorer och de tva horisontella prioriteringarna. I genomférandeakten
faststills prioriteringarna for infrastruktur- och investeringsplaneringen och for finansieringen.
Kommissionen kan anta genomforandeakter dven for genomforandet av vissa delar i den euro-
peiska transportkorridoren, i synnerhet for genomforandet av komplexa grinsoverskridande
strackor eller vissa krav pa lederna i transportkorridoren eller de horisontella prioriteringarna.
Genomforandeakterna antas med iakttagande av granskningsforfarandet. Kommissionen ska
gora dndringar 1 genomforandeakterna enligt samma forfarande alltid nar samordnarna ser Gver
arbetsplanen eller for att beakta hur programmet avancerar, fordrdjs eller uppdateras. Innan at-
girderna i genomforandeakten har genomforts fullt ut ska medlemsstaterna i fraga skicka en
arlig rapport till kommissionen om uppnadda framsteg och rapportera i synnerhet de finansie-
ringsitaganden som gjorts i den nationella budgetplanen. Atagandet gillande den nationella
budgeten ar en dndring jamfort med nuvarande forordning,

3.5 Gemensamma bestimmelser (artikel 55-67)

Medlemsstaterna ska pa samma sétt som enligt den gillande forordningen regelbundet rappor-
tera till kommissionen om hur projekt av gemensamt intresse framskrider och om investeringar
i detta syfte. Detta ska om mgjligt inbegripa 6versdndande av arsuppgifter genom det interaktiva
geografiska och tekniska informationssystemet (TENtec) for TEN-T-nétet. Kommissionen sé-
kerstdller att TENtec mojliggdér automatiskt informationsutbyte med nationella system och
andra relaterade program och informationskallor i unionen. Ett nytt krav ér att medlemsstaterna
ska sékerstilla kvaliteten, fullstindigheten och enhetligheten i uppgifterna i TENtec-informat-
ionssystemet. De nationella systemen och informationskéllorna ska mojliggora automatiskt in-
formationsutbyte med TENtec.
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Kommissionen kan uppdatera TEN-T-nitet genom delegerade akter. Kommissionen kan i det
overgripande nitet inkludera eller fran det exkludera kusthamnar, inlandshamnar, flygfalt och
urbana knutpunkter utifrén kvantitativa grinsvarden i forordningen och Eurostats senaste sta-
tistik. Uppdateringar av multimodala godsterminaler gors utifran handlingsplaner uppgjorda av
medlemsstaterna i enlighet med forslaget till forordning. Kartorna dver infrastruktur for vigar,
jarnvagar och inre vattenviagar kan anpassas pa ett strikt begriansat sitt, sa att de avspeglar de
framsteg som gors for att slutfora nétet. Uppdateringarna av viagar och banor ska grunda sig pa
information som erhdlls av medlemsstaterna.

Forslaget innehéller en ny bestimmelse om samordning av de nationella planerna med unionens
transportpolitik och om att kommissionen ska underrittas om utkasten till de nationella planerna
innan de godkénns. Medlemsstaterna ska sékerstilla att de nationella transport- och investe-
ringsplanerna 4r i linje med unionens transportpolitik, prioriteringarna och tidsfristerna i TEN-
T-férordningen samt arbetsplanerna for transportkorridorerna och de horisontella prioritering-
arna och de genomforandeakter som giller dem. De nationella investeringsplanerna ska inne-
hélla alla projekt av gemensamt intresse och relaterade investeringar som behovs for att slutfora
nétet 1 tid. Medlemsstaterna ska tillsinda kommissionen utkasten for nationella planer och pro-
gram minst 12 ménader innan planerna och programmen godkédnns. Kommissionen kan ge ett
yttrande inom sex manader frén att medlemsstaten sinde utkastet. Medlemsstaterna ska under-
ratta kommissionen om &tgidrder som de har vidtagit for att efterfolja rekommendationerna i
yttrandet senast tvd méinader efter delfaendet.

Kommissionen ska fore utgdngen av 2033 gora en bedomning av genomforandet av dels stom-
nitet, dels det utbyggda stomnétet och det 6vergripande nitet for att bedoma hur forordningen
har f6ljts, utbyggnaden avancerat, person- och godstrafikflodena foréndrats och de nationella
trafikledsinvesteringarna utvecklats samt av behovet av dndringar i forordningen. Bedomning-
arna gors med hjélp av de europeiska samordnarna och vid behov efter samrdd med medlems-
staterna. Kommissionen bedomer om det utbyggda stomnétet och det dvergripande nétet san-
nolikt foljer kraven i forordningen senast vid de angivna tidsfristerna 2040 och 2050, dock med
beaktande av unionens och medlemsstaternas ekonomiska lage och finansieringsldge. Dessutom
ska kommissionen efter samrad med medlemsstaterna bedoma om det utbyggda stomnétet och
det 6vergripande nédtet bor dndras for att beakta utvecklingen i transportflédena och den nation-
ella investeringsplaneringen.

Om genomforandet av TEN-T-nétet fordrojs avsevart kan kommissionen be medlemsstaten i
fraga att motivera fordréjningen. Medlemsstaten ska meddela orsakerna till fordréjningen inom
tre manader. Utifrén svaret hor kommissionen medlemsstaten for att 16sa problemet som orsa-
kade fordrdjningen. Om fordrojningen géller en europeisk transportkorridor, ska den europeiska
samordnaren bidra till att 16sa problemet. Kommissionen kan ocksé fatta ett beslut som riktas
till medlemsstaten i fraga dér det konstateras att den betydande férdrojningen i inledandet eller
utforandet av arbetet beror pa medlemsstaten utan objektiv grund. Kommissionen ger da med-
lemsstaten sex manader for att eliminera den betydande fordrdjningen. Om férdrdjningen géller
ett projekt som stdds med unionsmedel kan sinkning av understddsbeloppet och/eller dndring
eller upphédvande av understddsavtalet inledas enligt géllande regler.

I kapitel VI foreskrivs dessutom om offentliga och privata intressegruppers deltagande, om ut-
ovande av delegerade befogenheter, om kommittéforfarande for antagandet av genomforande-
akter (granskningsforfarande) och Ostaternas och de yttersta randomradenas undantagande fran
kraven géllande jérnvégar.

3.6 Andringar som foreslas i FSE-forordningen och godskorridorforordningen
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I bilagan till FSE-forordningen slopas definitionen av korridorer i stomnétet. De europeiska
transportkorridorerna faststills framover 1 bilaga IlI till TEN-T-f6rordningen.

I artikel 65 i forslaget foreslas dndringar i godskorridorforordningen. Den viktigaste éndring
som foreslés i godskorridorforordningen &r inforandet av ett nytt begrepp, de europeiska trans-
portkorridorerna, som skulle omfatta dels godskorridorerna enligt den gillande godskorridor-
forordningen, dels stomnétskorridorerna.

Det foreslds fordndringar i definitionerna av godskorridor och genomférandeplan i godskorri-
dorférordningen samt ett tilligg av definitionen av europeisk samordnare genom en hianvisning
till TEN-T-férordningen.

Godskorridorerna dr framdver jarnvégar enligt de europeiska transportkorridorerna som defi-
nieras i TEN-T-forordningen. For nirvarande &r godskorridorerna jarnvégsstrackor i TEN-T-
nitet som sammanbinder medlemsstater. Dessa strickor har pé forslag av medlemsstaterna de-
finierats som godskorridorer. Enligt den géllande férordningen har Finland inte alagts att delta
i inrattandet av godskorridorer eftersom sparvidden i Finland skiljer sig fran sparvidden i un-
ionens huvudjarnvagsnit. Framover kommer det enligt forslaget att finnas godskorridorer i en-
lighet med godskorridorférordningen i Finland och godskorridorférordningen blir tillimplig i
Finland. Godskorridorerna i Finland &r desamma som de nuvarande stomnitskorridorerna pé
jarnvag.

Det foreslas att artikel 3 i godskorridorforordningen dndras s att den i stillet for om utseende
av de forsta godskorridorerna foreskriver om organisering och forvaltning av godskorridorer,
investeringsplanering, tilldelning av jarnvégsinfrastrukturkapacitet och trafikstyrning. Med-
lemsstaterna och de ansvariga infrastrukturforvaltarna for godskorridoravsnittet i friga bor inom
12 ménader frén att den nya TEN-T-forordningen trddde i kraft eller definitionen av den euro-
peiska transportkorridoren dndrades beakta dndringarna i organiseringen och forvaltningen av
godskorridoren.

Det foreslés att artiklarna 4, 5, 6 och 7 dér det foreskrivs om kriterier for godskorridorerna, urval
av godskorridorer, dndring av godskorridorer samt medling upphévs. I den géllande godskorri-
dorférordningen foreskrivs bland annat att en medlemsstat inte ar skyldig att delta i inréttandet
av en godskorridor om den har ett jairnvdagsnit med en annan sparvidd dn huvudjarnvagsnatet i
unionen. Med det nya forslaget forsvinner denna méjlighet eftersom godskorridorerna blir euro-
peiska transportkorridorer.

I artikel 8 (forvaltning av godskorridorer) i godskorridorférordningen foreslds huvudsakligen
smarre dndringar som géller direktionens och styrelsens verksamhet. Dessutom foreslas en ny
artikel 8.10 enligt vilken direktionen och styrelsen ska samarbeta med den europeiska samord-
naren for att utveckla godstransporterna i korridoren i fraga.

Artikel 9 i1 godskorridorférordningen foreskriver framdver om utarbetandet av en genomforan-
deplan, det forfarande som tillimpas pa det, planens innehall och om malséttningarna for gods-
korridorerna. Styrelsen ska gora upp en genomférandeplan minst sex méanader innan godskor-
ridoren inleder verksamheten och direktionen ska godkdnna planen. Styrelsen ska regelbundet,
atminstone vart fjarde ar, se 6ver genomforandeplanen och utarbeta och uppdatera en transport-
marknadsstudie som tar upp observerade och forvintade dndringar i gods- och passagerartrafi-
ken i godskorridoren i fraga.
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Enligt artikel 11 i1 den gillande godskorridorférordningen om planering av investeringar ska
styrelsen utarbeta en investeringsplan over planerade medel- och langsiktiga investeringar i in-
frastruktur i godskorridoren, se dver den regelbundet och ldgga fram den for direktionen for
godkdnnande. Enligt den foreslagna artikel 11 ska direktionen och styrelsen samarbeta med den
europeiska samordnaren om behov géllande infrastruktur och investeringar och stddja utarbe-
tandet av det arbetsprogram som avses i forslaget till TEN-T-forordning. I samarbetet och pla-
neringen ska sérskild hinsyn tas till godstransporternas kapacitetsbehov, visentliga TEN-T-in-
frastrukturkrav samt behovet av riktade investeringar.

Smarre fordndringar foreslés i bestimmelserna om servicekvaliteten i godskorridoren (artikel
19), uppfoljning av genomforandet (artikel 22) och kommissionens rapport (artikel 23). Det
foreslds att den bilaga till godskorridorforordningen som innehéller en forteckning 6ver de
forsta godskorridorerna upphévs.

4 Forslagets rattsliga grund och forhillande till proportionalitets- och
subsidiaritetsprincipen

EU har delad befogenhet pa omréadet transport och transeuropeiska nit i enlighet med artikel 4
i fordraget om Europeiska unionens funktionssétt (EUF-fordraget). Den réttsliga grunden for
forslaget ar artikel 172 i avdelning X VI i EUF-fordraget enligt vilken riktlinjerna om inréttandet
och utvecklandet av transeuropeiska nét inom transport-, telekommunikations- och energiinfra-
struktursektorerna faststélls. Forslaget behandlas i ordinarie lagstiftningsforfarande diar Europa-
parlamentet och radet tillsammans antar férordningen. Radet beslutar om antagandet av forsla-
get med kvalificerad majoritet. Enligt statsradets uppfattning ar den rittsliga grunden motiverad.

Enligt subsidiaritetsprincipen som anges i artikel 5.3 i férdraget om Europeiska unionen (FEU)
ska unionen pa de omréden dér den inte har exklusiv befogenhet vidta en atgird endast om och
i den mén som malen for den planerade atgirden inte i tillracklig utstrackning kan uppnds av
medlemsstaterna, och dérfor, pa grund av den planerade atgérdens omfattning eller verkningar,
battre kan uppnas pa unionsniva. I forslaget definieras TEN-T-nétet, anges kraven pa dess in-
frastruktur samt ges bestimmelser om forvaltningen, rapporteringen och samordningen av &t-
gérder. TEN-T-nétet fungerar &ven som bas for manga andra EU-regleringar om transport och
infrastruktur. Mélet med de transeuropeiska niten ar att for invanarna, ekonomiska aktorer och
regionala och lokala gemenskaper i unionen mojliggora fullskalig nytta av ett omrade utan inre
granser. TEN-T-politiken &r séledes politik 6ver medlemsstaternas grinser som medlemssta-
terna inte ensamma kan genomfora. Kommissionen har ansett att de mal som sétts i forslaget
inte kan uppnds genom nationella atgirder av medlemsstaterna i EU och att TEN-T-politiken
och TEN-T-nitet har ett klart och omfattande erként mervirde. Kommissionen anser att detta
géller d4ven urbana knutpunkter. Deras roll i TEN-T-nétet 4r enligt kommissionen mer omfat-
tande 4n pa lokal niva, eftersom transporterna i TEN-T-nétet borjar och/eller slutar eller 16per
via dem, vilket forutsétter god samordning mellan de olika nivaerna for undvikande av flask-
halsar. Stadstrafiken dr och forblir dock i huvudsak ett ansvar for medlemsstaternas lokala myn-
digheter, och EU:s atgirder bor begransa sig till stadstrafik som ar kopplad till trafik mellan
regioner och till internationell trafik.

Enligt artikel 5.4 i fordraget om Europeiska unionen far unionens étgérder till innehall och form
inte gd utdver vad som dr nddvindigt for att nd malen i fordragen. Enligt kommissionen &r
forslaget forenligt med subsidiaritetsprincipen. Forslaget uppmuntrar till att flytta Gver trans-
portvolymerna till mer hallbara transportsitt som behdvs for att uppné klimatmalet for 2030 och
klimatneutralitetsmalet for 2050. Forslaget syftar till att skapa en konsekvent politisk ram och
ett enhetligt, hdgklassigt transportnét som grund for 6vrig sektorspolitik for att uppné malen for
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dem. Syftet med dem é&r att undvika oproportionerliga konsekvenser for myndigheterna, upp-
ratthéllare av infrastruktur och tillhandahéllare av mobilitetstjanster i synnerhet genom att stodja
sig pa och utveckla ett etablerat forvaltningssystem. Statsradet anser att forslaget ar forenligt
med subsidiaritets- och proportionalitetsprinciperna.

Forslaget till forordning innehéaller befogenheter for kommissionen att anta delegerade akter om
att uppdatera TEN-T-nétet (artikel 56) och de europeiska transportkorridorerna (artikel 11.3).
Befogenheterna motsvarar de foreskrivna befogenheterna i TEN-T-forordningen och FSE-for-
ordningen. Att ge kommissionen befogenheter att anta delegerade akter for uppdatering av nétet
och korridorerna dr motiverat. Befogenheterna ér enligt statsradet tillrdckligt exakt och noggrant
avgrinsade.

Forslaget till forordning innehaller befogenheter for kommissionen att anta genomforandeakter
med stdd av artiklarna 22, 40 och 54 med iakttagande av det granskningsférfarande som avses
i forordning 182/2011 om kommissionens utdvande av sina genomforandebefogenheter, dér
yttrandet fran en kommitté bestdende av foretrddare for medlemsstaterna paverkar kommission-
ens mojligheter att agera. Om kommitténs yttrande dr nekande kan kommissionen inte anta for-
slaget. Darutover ges kommissionen enligt forslaget befogenhet att anta genomférandeakter
som géller dels de undantag fran kraven géllande infrastrukturen som medges medlemsstaterna,
dels kravet pa medlemsstaterna att inrdtta en samordnande enhet for anldggning och forvaltning
av gransoverskridande infrastrukturprojekt av gemensamt intresse. Forslaget innehéller inga be-
stimmelser om forfarandet for att anta dessa akter varfor kommissionen ges befogenhet att
sjalvstandigt genomfora de ndimnda genomforandeétgiarderna utan Gvervakning av medlemssta-
terna. Statsradet anser att befogenheterna ar tillrackligt exakt och noggrant avgriansade.

5 Forslagets konsekvenser
5.1 Forslagets konsekvenser pa EU-niva

Europeiska kommissionen har bedomt forslagets konsekvenser pd EU-niva. Europeiska kom-
missionen beddmde vid beredningen av forslaget konsekvenserna av tre alternativ.

Nedan beskrivs konsekvenserna enligt det alternativ som 14g nérmast forslaget. Enligt bedom-
ningen leder forslaget till betydande ekonomisk nytta. Tilliggskostnaderna for de investeringar
som behdvs for att genomfora alla atgirder bedéms bli cirka 250 miljarder euro jamfort med
uppfyllandet av kraven enligt den géllande forordningen. Utifran forslaget d4r bedomningen att
medlemsstaternas bruttonationalprodukt 6kar med 0,5 procent fram till 2030, 1,3 procent fram
till 2040 och 2,4 procent fram till 2050. Projekten for att genomféra TEN-T-nétet har positiva
konsekvenser dven for sysselsittningen. Kommissionen beddmer att forvaltningskostnaderna
Okar med sammanlagt cirka 25 miljoner euro fram till 2050 varav medlemsstaternas andel ar
cirka 10 miljoner euro.

Kommissionen bedomer att forslaget lyckas med omstéllningen i gods- och persontrafiken till
mer hallbara fardsétt och att jirnvégstransporterna dkar. De inre vattenvdgarna och haven be-
héller sin andel av fardsétten. Kommissionen beddmer att forslaget minskar CO2-utsldppen med
0,3 procent i det Gvergripande nétet och 0,4 procent i stomnétet senast 2050 och att det minskar
luftfororeningarna. Forslaget forbattrar trafiksédkerheten och stérker tillgdngligheten for alla an-
vindare. Forordningen forbéttrar &ven TEN-T-politikens funktion genom att effektivisera och
tydliggdra regleringen.

5.2 Konsekvenser for lagstiftningen
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Forslaget beddms inte ha nigra betydande direkta konsekvenser for den nationella lagstift-
ningen. Forordningen ar direkt tillimplig rétt i medlemsstaterna i unionen. Den nationella lag-
stiftningens krav gillande végar, banor och farleder haller i huvudsak en allmén niva och det
finns egentligen inte ndgon separat lagstiftning om tekniska krav som nér forordningen antas
behover dndas eller upphévas. Inte heller de krav som géller knutpunkter stér i konflikt med
eller 6verlappar den nationella lagstiftningen.

Inrdttandet av en kontaktpunkt i enlighet med forslaget till forordning i anknytning till tredje-
landers deltagande i och bidragande till projekt av gemensamt intresse krdver nationell lagstift-
ning for att ange en behorig myndighet. Likasa kan dels det att krav som géller urbana knut-
punkter alaggs kommunerna, dels det att informationsutbytet mellan de nationella transportna-
ten och TENtec-systemet ska automatiseras kridva nationell lagstiftning.

Det bor noteras att tillimpningsomradet for EU-regleringen om transportinfrastruktur i regel
utgér fran forordningen om TEN-T-nétet. Andringar i TEN-T-nétet paverkar siledes direkt till-
lampningsomradet for ett flertal andra EU-réttsakter.

TEN-T-forordningen bor beaktas om kommunikationsministeriets forordning om landsvags-
och jarnvigsnitets huvudleder och deras serviceniva (913/2018, nedan huvudledsforordningen)
revideras.

53 Ekonomiska konsekvenser
5.3.1 Konsekvenser for trafikledshallningen och den offentliga ekonomin

Forslaget till forordning stéller nya krav for utvecklandet av trafikledsnétet och 6kar de offent-
liga utgifterna i synnerhet om forslagets krav som giller viagar och bannit genomfors fullt ut
utan att undantag begirs eller utan att undantaget for isolerat nit som géiller bannétet beaktas.
Om de offentliga utgifterna inte dkas, foranleder forslaget ett behov av att rikta om finansie-
ringen. Det bor beaktas att avsikten dr att kraven i den foreslagna forordningen och kostnaderna
for dem ska stricka sig over flera artionden framét. EU:s flerariga budgetram stracker sig till
2027 och det nationella ramsystemet &r fyradrigt.

Forordningsforslagets kvalitetskrav géllande védgar och banor ir striktare &n de nuvarande ser-
vicenivakraven i huvudledsforordningen. Forslaget innehaller dock mojligheten att under vissa
forutsattningar begira undantag fran kraven, varfor det gér att kontrollera 6kningen av de of-
fentliga utgifterna om man separat beslutar si. Det skulle vara mojligt for Finland att till exem-
pel i tillimpliga fall begira undantag frdn kraven for landsvagar pa den grunden att trafikvoly-
merna pa vissa vigavsnitt inte 6verskrider 10 000 fordon per dygn. Forslaget paverkar inte di-
rekt underhallet av trafikledsnétet annat an att det stiller krav pa underhall av TEN-T-nétets
infrastruktur sa att det erbjuder likvardiga tjdnster och sékerhet under hela dess livscykel. Detta
samt kraven pé investeringar i utveckling kan krdva dven underhéllsatgiarder. Utbyggnaden av
ny infrastruktur okar pé langre sikt &ven underhallskostnaderna.

Kraven gillande jarnvédgarna har en betydande inverkan pé trafikledshéllningen och de offent-
liga utgifterna eftersom kraven i forslaget till forordning dr avsevért stringare dn serviceniva-
kraven i huvudledsférordningen. Storsta delen av de krav som stélls pa jarnvédgarna i forslaget
till forordning géller inte isolerade ndt. Sddana &r medlemsstaternas jarnvégsnit eller en del
dérav med en sparvidd som skiljer sig frén sparvidden enligt europeisk standard, dér vissa in-
vesteringar i infrastruktur inte kan motiveras av l16nsamhetsskil med anledning av det aktuella
nétets siardrag, pa grund av dess geografiska isolering och perifera ldge. Trots att sparvidden i
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Finland skiljer sig frdn den europeiska sparvidden i forordningen, har inte undantag enligt defi-
nitionen isolerat nét i dagslédget tillimpats pa Finlands bannit. Om mdjligheten till undantag for
isolerade nit i fortsittningen beaktas i Finlands bannit kan det eventuellt d&ven bli svérare att
ansoka om FSE-finansiering for projekt i Finlands bannit. I det f6ljande bedoms dérfor konse-
kvenserna av de nya kraven utan att beakta den ndimnda mdjligheten till undantag.

Ur statens synvinkel sett hor de mest utmanande kraven ihop med hastighetsnivaerna p4 banorna
for passagerartrafik. Genomforandet av hastighetskravet pa 160 km/h for persontrafik i hela
stomnitet 1 Finland kréver investeringar i miljardklass. For banan Kotka—Kouvola/Fredriks-
hamn, som for nirvarande forbattras, i jarnvagsstomnétet motsvarar den planerade nivan inte
den som anges i forslaget till forordning. Hastigheterna kommer fortsattningsvis att vara 100—
120 km/h. Banavsnittet har manga stopp vid persontrafikplatser. Pa strickan Uleaborg—Laurila
forutsitter kravet betydande utvecklingsitgirder och mellan Laurila—Torned/Haparanda finns
det markanvandningsrelaterade begrdnsningar som gor det ndstan omdjligt att uppna hastighets-
nivan. Ocksa annanstans i stomnétet finns det punkter dér kravnivan i forslaget till férordning
inte uppfylls.

Det finns strackor i stomnétet dir det inte 4r mojligt med en hastighet pa 160 km/h, till exempel
pa grund av markanvéndningsrelaterade begrinsningar. P4 huvudbanan Helsingfors—Tammer-
fors &r hastighetsnivan huvudsakligen 200 km/h, liksom ocksa pé strickan Lielahti—Sein&joki.
Strackan Tammerfors—Lielahti p4 huvudbanan som 16per genom tét bebyggelse (6 km) har en
hastighetsniva pa 40—120 km/h. Planerna pa ett ytterligare spar pa denna striacka (ett tredje spar,
76 miljoner euro) inkluderar inte en 6kning av hastigheten. Pa strickan Seindjoki—Uleaborg ar
hastighetsnivan mestadels 160-200 km/h. P& en del av banan férekommer permanenta ldgre
hastighetsbegriansningar bland annat pa grund av geometrin, bangirdarna och broarna. P&
strackorna Lielahti—Seinéjoki och Ylivieska—Ule&borg skulle kostnaderna for ett dubbelspér
uppskattningsvis vara 1,3 miljarder euro.

Pé banavsnittet Uledborg—Laurila dr den hogsta tillatna hastigheten 140 km/h. Den nuvarande
bangeometrin och bankonstruktionernas skick begrénsar hastigheten sa att den pa vissa stéllen
ar dnnu lagre. Kostnaderna for behovliga grundldggande reparationer och den kommande has-
tighetsokningen pa banavsnittet bedoms uppgé till cirka 370 miljoner euro. Projektet ingar inte
i investeringsprogrammet for trafikledsnétet for 2022—2029. Pa avsnittet Laurila—Torned—Ha-
paranda varierar hastigheterna mellan 50 och 120 km/h. Vid griansen dr det av markanvand-
ningsskél ndrmast omojligt att eliminera de begriansningar geometrin sétter.

P4 strickan Abo—Helsingfors varierar hastigheten mellan 120 och 160 km/h. En del av banan
har permanenta ldgre hastighetsbegransningar bland annat pd grund av banans geometri och
skick. Den dimensionerade hastigheten pa stadsbanan i Esbo (Alberga—Koklax) &r 120 km/h
eftersom banan I6per genom tdt bebyggelse.

Fran Kervo till Luumaiki &r hastigheten i huvudsak 200 km/h. Pa avsnittet Luuméaki—Vainikkala
ar den hogsta tillatna hastigheten i persontrafik 140 km/h. Investeringsprogrammet for trafik-
ledsnétet for 2022—-2029 inkluderar ett projekt for att hoja hastigheten till 180 km/h (37,6 mn
euro).

Forslaget till forordning skulle forutsétta att det byggs tva banforbindelser som saknas. Av dem
4r banforbindelsen till flygfiltet i Abo den mer betydande sett till bade kostnaderna och mar-
kanvindningskonsekvenserna. En sédan planeras inte. Abo flygfilt har under dren 2017-2019
haft i genomsnitt 400 000 passagerare (som ar endast en brakdel av passagerarvolymerna pé
Helsingfors—Vanda-flygplats). Dessutom bor det byggas en banstricka for godstransporter till
Ing& hamn fran kustbanan senast 2050. Till hamnarna p& Aland finns det inte banforbindelse i
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det overgripande nétet, men forslaget till forordning gor det mdjligt att avvika fran kravet pé
grund av geografiska eller fysiska hinder. Om till exempel hamnnitet i det Gvergripande nitet i
framtiden véxer pa grund av 6kande transportvolymer leder det till betydande finansieringsbe-
hov for att forbattra servicenivan pa banor till hamnar. Att bygga nya banor och forbéttra ser-
vicenivan pa Ovriga banor innebédr hdgst sannolikt en minskning av trafikledsfinansieringen i
det ovriga trafikledsnétet.

Kravet pé elektrifiering av bannitet genomf6rs i stomnaétet i Finland nér elektrifieringsprojektet
pa banan Laurila—Torned—grénsen blir klart. I det 6vergripande nétet finns tre banférbindelser
som inte &r elektrifierade (Imatra—Imatrankoski—griansen, Siilinjarvi-Joensuu och Sakdniemi-
Niirala), dir kostnaderna for elektrifieringen uppskattas till totalt 100 miljoner euro. Kravet péa
22,5 tons axellast for godstransporter uppfylls i hela TEN-T-bannétet i Finland.

Kravet pad mojligheten att anvéinda 740 m langa tag i storre utstrackning dn for narvarande kréver
en utveckling av mojligheterna att kéra om och motas i olika delar av bannétet. [ stomnitet finns
sddana platser i synnerhet pd huvudbanan fran Tammerfors norrut och mellan Helsingfors och
Abo. Att bygga omkdrningsstillen skulle kriva betydande finansiering. Méjligheten att anviinda
langa tag kan utokas i det nuvarande bannitet, och ocksé pa de flesta banorna i det 6vergripande
nitet, genom att tidtabellsldgga trafiken.

Kravet pa lastprofil uppfylls till stor del i Finland. I Finland &r det mojligt att med godstag
transportera 4,2 m hoga trailrar i nistan hela TEN-T-bannitet i stillet for kravda 4,0 m (nir
vagnarnas langd ar hogst 24 m). Avsnitten Juurikorpi—Fredrikshamn och Kemi—Torned har inte
anvénts for trailrar varfor deras profiler varken har simulerats eller provkorts. Pa Torned-banan
gOrs utvidgningar i korsningsbroar i samband med det pdgiende elektrifieringsprojektet. Ba-
norna Tuomioja—Brahestad, Sdkdniemi—Niirala, Imatra—Imatrankoski och Kontiomiki—Vartius
i det Overgripande nitet har inte anvéints for trailrar varfor deras profiler inte dr kénda. Det &r
mojligt att kravet medfor tillaggskostnader for utveckling av bannitet pd de ndmnda forbindel-
serna.

Hastighetskravet pd 100 km/h for godstidg i stomnétet uppfylls i storsta delen av stomnétet i
Finland. Pa vissa stillen i nétet ar hastigheterna ligre — vid broar, trafikplatser eller hamnfor-
bindelser eller vissa stillen dir markanvdndningen sitter begrdnsningar — och kravet uppfylls
inte. Punkthastigheterna har dock ingen betydande inverkan pa servicenivan pa forbindelse-
strickan. De nagot lingre avsnitt pd huvudbanan dér kravet inte uppfylls 4r Tammerfors—
Lielahti (6 km, delvis), Limingo—Uleaborg (10 km) och Laurila—Torned—gransen (9 km). Av
dem &r Limingo—Uledborg det avsnitt dir man kan efterstréva att hoja hastigheten i praktiken.
P& avsnittet pagér utarbetandet av en jarnvagsplan for ett tilliggsspar. Begransningen beror pé
den vibration tagen orsakar och i samband med planeringen fasts sirskild uppmérksamhet vid
att kontrollera vibrationen. Kostnaderna for tilldggsspéret uppskattas till 125 miljoner euro men
inkluderar inte eventuella kostnader for vibrationskontrollen och projektet ingar inte i investe-
ringsprogrammet for trafikledsnétet for 2022-2029.

Det krav som anknyter till fordrojningar i godstransporter vid grinsdvergangarna beddms egent-
ligen inte medfora behov av investeringar i bannitet eftersom fordrojningar paverkas av funkt-
ionen i hela transportkedjan, inte enbart av bannitets skick.

I Finland uppgér landsvigarna i stomnétet till totalt 1 070 km. Cirka hélften (54 %) av dem har
en genomsnittlig dygnstrafik pa hogst 10 000 fordon. Vigarna i stomnétet i Finland uppfyller
kraven pa kvalitet med undantag av riksvig 4 som behover forbéttras pa flera stillen lédngs en
stricka pad sammanlagt cirka 300 km. P4 riksvéig 4 forekommer det dven sédana brister i den
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servicenivd som huvudledsforordningen foreskriver och som anknyter till sikerheten, hastig-
hetsbegridnsningarna och smidigheten. Genom att atgéirda de bristerna skulle dven kvalitetskra-
ven 1 forslaget till forordning bemétas. Utifrdn en beddmning som grundar sig pd de genom-
snittliga kostnaderna for utveckling av viagar per kilometer uppskattas kostnaden for att uppgra-
dera riksvég 4 till en serviceniva enligt forslaget till forordning och huvudledsférordningen
uppga till 600—-800 miljoner euro. Beloppet motsvarar néstan hela den planerade finansieringen
for utveckling av landsvégar i den riksomfattande trafiksystemplanen 2021-2032. Riksvig 4
har dock 460 km dér den genomsnittliga dygnstrafiken ar farre 4n 10 000 fordon. Forslaget till
forordning ger medlemsstaterna mojlighet att begéra undantag i synnerhet for viagar dir den
genomsnittliga dygnstrafiken &r farre &n 10 000 fordon. Enligt forslaget till forordning ska
vigarna i stomnétet uppfylla kraven senast 2040. En betydande del av utvecklingsprojekten som
géller riksvdg 4 har bedomts, och ansetts vara i huvudsak 16nsamma.

Finland har cirka 4 550 km végar i det 6vergripande nétet. Merparten (85 %) av landsvégarna i
stomnitet har en genomsnittlig dygnstrafik p& hogst 10 000 fordon. For nirvarande ar korrikt-
ningarna separerade fran varandra pa endast cirka en femtedel av landsvigarna i det overgri-
pande nitet. En forbéttring av dem sa att de motsvarar kraven i férordningen skulle enligt en
grov uppskattning kosta flera miljarder euro. Forslaget till forordning ger emellertid medlems-
staterna mojligheten att begira undantag i synnerhet for vigar dér den genomsnittliga dygnstra-
fiken &r farre d4n 10 000 fordon. Investeringsbehoven for att separera korfilerna bor bedomas
noggrannare separat for sig.

I Finland finns det inte sékra parkeringsomraden for tung trafik som uppfyller den separat an-
givna minimistandarden eftersom det har saknats efterfragan pa dem. For att uppfylla kravet i
forslaget till forordning skulle det sannolikt krévas avsevird finansiering fran staten eftersom
beddmningen ar att de inte kommer att byggas kommersiellt. Kraven pa rastplatser uppfylls i
stomnitet tack vare de omrdden som kommersiella bensinstationer och vaghallare forvaltar,
men inte pa lagtrafikerade strickor i det Gvergripande nétet. Rastplatser inréttas dér det finns
efterfragan.

I Finland finns det for nirvarande tre fasta och tjugo mobila anordningar f6r vigningssystem
for fordon i rorelse. I stomnétet krdvs fyra vagningssystem. Investerings- och underhallskostna-
derna for systemen uppskattas till 1-2 miljoner euro om aret. I det Gvergripande nétet kravs 15
vagningssystem. Investerings- och underhéllskostnaderna for dem é&r flera miljoner euro om
aret. Losningar for automatisk identifiering av fordon utvecklas i samarbete mellan trafikleds-
hallaren och polisen. Kravet pa utnyttjandet av senaste teknik for att se till vigarnas sidkerhet
behover definieras ytterligare innan behovet av utveckling och kostnaderna kan uppskattas.

Landsvégar, banor och farleder till havs som leder till hamnar utvecklas i Finland i enlighet med
den riksomfattande trafiksystemplanen. Utvecklingen styrs av kommunikationsministeriets for-
ordning om landsvigs- och jarnvégsnitets huvudleder och deras serviceniva och de krav TEN-
T-forordningen stéller pa landsvégar och jarnvigar, inte av hamnens status i TEN-T-nétet.

Forslaget har inga konsekvenser for de offentliga utgifterna for de inre vattenvigarnas del. De
foreslagna kraven géllande dem (bl.a. djupgéende 2,5 m och minst 5,25 m segelfri h6jd under
broarna) dr redan uppfyllda pa djupfarlederna i Saimen.

Betraffande multimodala godsterminaler medfor kravet pé att bygga elladdningsinfrastruktur
for tung trafik sannolikt tilliggskostnader i bAda RRT-terminalerna i Finland.

I Finland utfors for nérvarande inte kombinerade tdg—lastbils- och tdg—trailer/container-trans-
porter. Potentialen for dessa kombinerade transporter utreddes 2021 inom ramen for fardplanen
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for fossilfria transporter med ansatsen att minska utsldppen. Enligt utredningen skulle det kravas
investeringar i bannitet och terminaler, och i inrikestrafiken i nya vagnar for att pd nytt inleda
kombinerade transporter i Finland. Avsikten ar att sddana transporter ska utredas mer omfat-
tande i samband med genomfGrandet av den riksomfattande trafiksystemplanen. De terminaler
som i dag limpar sig for kombinerade transporter ligger i Abo och Uledborg. Att hitta en limplig
plats for en terminal i Helsingforsregionen &r utmanande.

Forslaget har inverkan p4 EU-finansieringen for transportinfrastruktur, i synnerhet mojlighet-
erna till FSE-stdd och dirigenom pé den offentliga ekonomin efter att férordningen har god-
kénts. Mojligheterna att med FSE-stod finansiera projekt i ban- och végnitet, projekt som pla-
neras av stora banprojektbolag och till exempel uppfyllandet av ERTMS-kraven via projektet
Den digitala jarnvdgen paverkar de offentliga utgifterna. Ocksa mojligheten att fa FSE-stod for
projekt i stadsregionerna dér staten deltar som finansidr samt bygget av ett distributionsnét for
alternativa drivmedel paverkar de offentliga utgifterna. Enligt forslaget kvarstar villkoret om
projektens 16nsamhet for FSE-finansiering, vilket 4ven framdver forsvarar Finlands mojlighet
att utnyttja FSE-finansiering. Det beddms att forslaget béttre d4n for ndrvarande kan mdjliggora
EU-finansiering for sjofartsrelaterade projekt i Finland. Enligt den géllande forordningen ska
minst den ena hamnen inom projektet Sjomotorvéagar vara en hamn i stomnétet i projekt.

EU:s mél &r att stomnétet och det utbyggda stomnitet ska vara klara senast 2030 respektive
2040. Fokus pa projekt i det 6vergripande nitet torde prioriteras i FSE efter att stomnéitet ge-
nomforts och det utbyggda stomnétet fatt finansiering. Den stéllning de stora banprojekten i
Finland har i TEN-T-nétet talar for att ansdka om finansiering for projekten. Likasa ar tidspla-
nen for projektet Den digitala jarnvédgen i linje med forslaget till férordning. For att fi4 FSE-
finansiering forutsitts en avsevérd allokering av nationell finansiering i enlighet med den riks-
omfattande trafiksystemplanen.

Vilken inverkan forslaget till forordning har for kommunernas utgifter beror pa vad forord-
ningen forutsétter av de urbana knutpunkterna samt av de hamnar, flygplatser och projektbolag
som kommunerna dger. Dessa konsekvenser beskrivs nidrmare i avsnittet om konsekvenserna
for myndigheterna. Aven FSE-finansieringen kan ha konsekvenser for till exempel kommuner
som dr dgare av projektbolag.

5.3.2 Konsekvenser for foretagen, hushéllen och samhéllsekonomin

De krav som stélls i forslaget inverkar positivt pa Finlands transportsystem béde i friga om den
nuvarande funktionen och den planerade utvecklingen, men dndringarna har sannolikt ringa be-
tydelse. Den trafikekonomiska nytta som forslaget medfor dr inte sa stor att den i ndgon storre
utstrdckning skulle mérkas i kostnaderna for de aktdrer som anvénder transportsystemet, inve-
steringarna, utrikeshandeln, hushéllens konsumtion eller i samhéllsekonomin.

Forslaget har direkta eller indirekta konsekvenser for vissa foretag som dger, driver eller plane-
rar infrastruktur eller som tillhandahaller trafiktjanster. Exempel pa sadana ar Finavia Abp, som
svarar for flygplatsnétet, Fintraffic Ab, som svarar for trafikstyrningen, hamnbolagen, tigopera-
torerna, projektbolagen Finlandsbanan Ab och Entimmestéget till Abo Ab, som planerar snabba
sparforbindelser, och projektbolaget Ostbanan som haller pa att grundas. Forslaget paverkar
foretagen pa sa sitt att de 1 sin verksamhet ska beakta dels kraven pa infrastrukturens kvalitet,
dels de 6vriga kraven i forordningen, till exempel ERTMS-kraven som pé bannitet géller tra-
fikstyrningen och trafikidkarna. Kraven i forslaget till forordning kan ha en betydande inverkan
pa foretagens kostnader. Detta géller i synnerhet projektbolag som ocks& kommuner &r dgare i.
Forslaget paverkar Fintraffic i synnerhet genom projektet Den digitala jarnvigen.
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Forslaget inverkar ytterligare pa foretagens mdjligheter att soka FSE-finansiering for att upp-
fylla kraven i forordningen. Forslaget gor det mdjligt for projektbolagen att soka FSE-finansie-
ring. Forslaget torde inte skapa nya administrativa kostnader for foretagen.

De krav i forslaget till forordning som géller flygplatser uppfylls redan pa de TEN-T-flygplatser
som finns i Finland, med undantag av banforbindelsen till gbo flygplats. Aven for hamnarnas
del uppfylls kraven och det finns banférbindelse till alla TEN-T-hamnar i Finland férutom till
Ingé hamn. En eventuell banférbindelse skulle antingen vara statsdgd eller en privat spéranlédgg-
ning. Outokumpu Abp har hyrt Torned hamn av staden Tornea och svarar for driften av den.
Torned hamn &r i princip dndé dppen for alla aktdrer. Kravet pd att bygga elladdmngsmfrastruk-
tur for tung trafik ocksé i hamnarna kan medfora kostnader. Kommunernas hamnar ar aktiebolag
som svarar for eventuella tilldggskostnader. Tilliggskostnaderna ticks genom avgifter som tas
ut av kunderna och 6vriga inkomster fran kunderna, vilket kan inverka pé ocksé transportkun-
dernas kostnader.

Forslaget kan i vissa fall inverka pa konkurrensen mellan Finlands hamnar, om uppfyllandet av
kraven leder till proportionellt sett olika kostnader for olika hamnar, om det uppstér kvalitets-
skillnader mellan landforbindelserna till hamnarna och om villkoren for att fa stod och kopp-
lingen till statens trafikledsfinansiering behandlar hamnarna pa ett annat sitt dn i nulédget. I in-
ternationell jamforelse konkurrerar de finldindska hamnarna savitt veterligt inte om transporter
med de svenska hamnarna. Daremot konkurrerar de baltiska hamnarna och transportrutterna
med de finlindska hamnarna och transportrutterna om transitotrafiken. Pa en 6vergripande niva
har kraven for hamnarna och de landbaserade trafiklederna till hamnarna sannolikt inte nagra
betydande konsekvenser for den internationella konkurrenskraften mellan Finland och Sverige
eller mellan Finland och de baltiska ldnderna. Forslaget kan innebéra att Finlands internationella
transportrutter borjar fungera béttre i och med att infrastrukturen i de 6vriga ldnderna forbattras.

Forslaget inverkar eventuellt pd de foretag som utvecklar och producerar transporttjanster och
deras tillvaxtmojligheter, sarskilt nér det géller tjanster i anknytning till knutpunkter for stads-
trafik och logistik. Forslaget skapar battre verksamhetsmojligheter for foretag som producerar
kollektivtrafiktjanster. Forslaget kan ha indirekta konsekvenser for foretags transportkostnader
och servicekvalitet. For att uppfylla vissa krav kan det finnas direkta mojligheter till ytterligare
affarsverksamhet, till exempel service invid végarna for tunga fordon i vigtrafik och multimo-
dala godsterminaler.

Genom framjandet av hallbara transporter kan forslaget forbattra manniskors mobilitetsmojlig-
heter och dérigenom oOka tillgéngligheten for olika befolkningsgrupper.

5.4 Konsekvenser for myndigheternas verksamhet och forfaringssitt

Forslaget till forordning har konsekvenser for myndigheternas verksamhet och forfaringssatt.
De statliga myndigheterna paverkas sérskilt av kravet pa Trafikledsverket att beakta de nya
kraven for statens trafikledsnét vid utvecklingen och planeringen av trafikledsnétet. Med tanke
pa miljokonsekvensbedomningarna kan forslaget medfora tillaggskrav for att kunna folja prin-
cipen att inte orsaka betydande skada. I fraiga om ERTMS forslés det som nytt krav att det fran
och med 2026 bara far byggas radiobaserade system och att det inte ldngre far initieras andra
ersittande investeringar i sidkerhetsanordningar. Trafikledsverket har planerat att genomfora
dessa fore implementeringen av Den digitala jirnvigen. En ny beddmning av dessa planer kan
leda till &ndringar i projektet Den digitala jirnvigen.

Forslaget till forordning gor det mojligt for projektbolagen att gd vidare med planeringen och
soka FSE-finansiering. Det har inte fattats nagot nationellt beslut om byggandet av de projekt
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som projektbolagen planerar eller om banstrackningen i riktning mot Tammerfors. Besluten om
de banavsnitt som projektbolagen ansvarar for fattas separat inom beslutsprocessen i anslutning
till projektbolaget. Staten har heller inte fattat nagra beslut om planeringen eller byggandet av
forbindelsen mellan Helsingfors och Tallinn. Enligt forslaget till forordning kan TEN-T-nétet
dndras, vilket gor det mdjligt att beakta framtida beslut om projektbolagen. Vid édndringar som
géller landsvagar, jarnvagar och inre vattenviagar beaktas framstegen i genomforandet av nitet.
Kommissionen ska dessutom fore utgangen av 2033 gdra en beddmning av genomforandet av
nétet. Vid bedomningen ska kommissionen beakta medlemsstaternas finansieringssituation och
hora medlemsstaterna om behovet av dndringar i TEN-T-nétet for att ta hansyn till trafikflode-
nas och den nationella investeringsplaneringens utveckling.

En ny skyldighet &r att medlemsstaterna alédggs att automatisera informationsutbytet mellan de
nationella informationssystem som géller transportnétet och TENtec-systemet. For automatise-
ringen dr det mdjligt att ansdka om finansiering inom ramen for FSE-instrumentet. Eftersom de
tekniska detaljerna &nnu inte ar fastslagna &ar det inte mdjligt att uppskatta kostnaderna och re-
sursbehoven for automatiseringen.

I konsekvenserna for myndigheterna ingar dven den for medlemsstaterna foreslagna skyldig-
heten att sékerstilla att det for de urbana knutpunkterna gors upp héllbara urbana mobilitetspla-
ner (SUMP) samt att det regelbundet lamnas statistikuppgifter om stadstrafiken till kommiss-
ionen. Kravet pa héllbara urbana mobilitetsplaner forutsétter att det i alla sju MBT-stadsregioner
fore 2025 ska goras upp en trafiksystemplan for stadsregionen eller ndgon annan plan som upp-
rattas enligt Europeiska kommissionens anv1sn1ngar I Finlands alla stadsregioner pagar syste-
matisk trafiksystemplanering som fokuserar pa trafiken som helhet och som beaktar alla trans-
portslag. I Finland har det gjorts hallbara urbana mobilitetsplaner enligt SUMP-handlingsmo-
dellen for regionerna Helsingfors, Abo, Tammerfors, Uledborg och Lahtis samt i Hyvinge, Ka-
jana, Joensuu, Kotka och Vasa. Dessa planer uppfyller delvis kriterierna for SUMP-handlings-
modellen. Planerna fokuserar i forsta hand pa persontrafiken. De nuvarande planerna kan med
hjélp av SUMP-handlingsmodellen kompletteras for att bli 6vergripande program for héllbar
mobilitet.

Kravet pé statistiska data over stadstrafiken dr delvis 1 linje med utvecklingen av de indikatorer
for uppfoljning av samhallsstrukturen, boendet och trafiken i stadsregionerna som for nirva-
rande ar under beredning. Inlimnandet av statistikuppgifter orsakar dock tillaggskrav for de sju
urbana knutpunkter som finns i Finland. Det finns dnnu inte multimodala godsterminaler i alla
urbana knutpunkter i Finland och darfor inverkar kraven ocksa pa myndigheternas verksamhet.
Enligt forslaget ska medlemsstaterna gora en heltdckande utredning av de multimodala gods-
terminalerna.

Den i forslaget nimnda skyldigheten att underritta kommissionen om utkasten till nationella
transport- och investeringsplaner minst 12 ménader innan beslut fattas har betydande konse-
kvenser for de nationella planeringsprocesserna. Konsekvenserna ér storst for processen for den
riksomfattande trafiksystemplanen som upprittas vart fjérde ér. Investeringsprogrammet for sta-
tens trafikledsnét ska uppdateras varje ar sa att det foregaende investeringsprogrammet ska
kunna anmélas som f6ljande utkast. Forslaget inverkar ocksé pa Transport- och kommunikat-
ionsverkets transportsystemanalys, vilken bor innehalla mer information om behoven géllande
TEN-T-nétet &n for narvarande.

I de nya skyldigheterna for medlemsstaterna som forslaget medfoér och som har konsekvenser
for myndigheternas verksamhet ingér att informera kommissionen om att en privatperson eller
ett foretag i ett tredjeland deltar i genomforandet av ett projekt av gemensamt intresse, att utse
en ERTMS-samordnare och att delta i ERTMS-forumets sammantriaden samt att varje ar till de
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europeiska samordnarna rapportera om genomforandet av transportkorridorer och 6verlag hélla
tatare kontakt &n tidigare med samordnarna. Inréttandet och forvaltningen av godskorridorer i
enlighet med godskorridorforordningen medfor eventuellt ocksa skyldigheter for alla medlems-
stater.

Forslaget anses inte inverka pa den offentliga forvaltningen pa Aland.
55 Konsekvenser for miljon

Malet med forslaget till forordning &r att frdmja hallbara transporter. Forslaget bidrar dverlag
endast marginellt till att minska trafikutsldppen jimfort med den nuvarande driften av transport-
systemet och den utveckling som éndé sker dér. Konsekvenserna beror kanske mest pa hur man
med atgidrderna lyckas forbéttra spértrafikens marknadsstéllning. Pa lokal niva orsakar en ut-
byggnad av infrastrukturen ocksé skadliga miljokonsekvenser.

Kommissionen bedomer att gods- och persontrafiken genom forslaget overgar till mera héllbara
transportslag. Enligt forslaget utvecklas samtidigt ocksa végtrafikens infrastruktur, vilket bidrar
till smidigare trafik och transport. [ urbana knutpunkter kan forslaget frimja hallbara transporter
och anvindningen av nya mobilitetstjdnster. Sarskilt i stomnétet kan kollektivtrafikens verk-
samhetsforutsittningar bli béttre.

5.6 Andra samhilleliga konsekvenser av forslaget

Av de andra samhilleliga konsekvenserna ar sérskilt konsekvenserna for trafiksdkerheten rele-
vanta. Trafiksdkerheten i TEN-T-nédtet 6kar sannolikt och sarskilt antalet dodsfall och person-
skador i végtrafiken minskar. Forslaget frimjar en hog sdkerhetsniva ocksé inom andra trans-
portslag. Inom tagtrafiken okar forslaget sikerheten ocksa genom att utveckla trafikledningen.
Det har inte gjorts ndgon ekonomisk uppskattning av den forbattrade trafiksédkerheten. Den nit-
verksovergripande vigsdkerhetsbedomning som avses i lagen om trafiksystem och landsvégar
ska goras fore 2025. Bedomningen omfattar landsvégar i TEN-T-nétet, motorvigar och de hu-
vudleder i landsvagsnétet som avses i huvudledsférordningen.

Transportnétets kvalitet och utveckling inverkar pa utvecklingsmdjligheterna i regionerna. For-
slagets eventuella konsekvenser for omraddena varierar enligt hurdant TEN-T-nét det finns 1 om-
radet och pa vilket sétt det utvecklas. Utvecklingen av statens trafikledsnét styrs ocksa i fort-
séttningen av den riksomfattande trafiksystemplanen som uppdateras med fyra ars intervall. De
nya kraven i forordningen om TEN-T-nétet beaktas vid beredningen av nista riksomfattande
trafiksystemplan.

Forslaget kan inverka pé likabehandlingen om det skapar mera méngsidiga mobilitetsmd;jlig-
heter &n tidigare. Forslaget kan ha lokala konsekvenser for ocksd ménniskors hilsa beroende pé
var utvecklingen av infrastrukturen frimjas. Utvecklandet av sékra parkeringsomraden for lang-
tradare kan ha inverkan pa brottsbekdmpningen, sérskilt i nuldget nir féraren i och med mobi-
litetspaketet inte langre far tillbringa sin normala veckovila i fordonet.

Forslaget gor det mojligt att framja digitaliseringen i transportsystemet. Forslaget inverkar i
synnerhet pa méjligheten att utnyttja EU-finansiering for utveckling av information och digita-
lisering.

6 Forslagets forhdallande till grundlagen samt de grundliggande och
méanskliga rittigheterna
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Genom att stélla relevanta krav pd infrastrukturen forbéttrar forslaget enligt kommissionen till-
géingligheten for alla anvéndare och okar pé sa sitt tillgdngligheten for personer med nedsatt
rorlighet samtidigt som det ocksa dkar jamstilldheten mellan konen.

I synnerhet uppfyllandet av de tekniska kraven for landsvégar kan i Finland innebéra ett behov
av storre omraden invid landsvégarna jamfort med dagens vigomraden, vilket i sin tur har ett
samband med egendomsskyddet. Enligt 15 § i grundlagen 4r vars och ens egendom tryggad.
Expropriation av egendom for allmint behov mot full erséttning bestdms genom lag. Rétten till
egendomsskydd ingér ocksa i det forsta tilldggsprotokollet till Europeiska méanniskoréttskon-
ventionen och i Europeiska unionens stadga. Vid forvarv av markomraden for landsvagar eller
jarnvagar kan det i regel anses vara fraga om ett allmént behov. For markforvérvet ska det emel-
lertid 1 varje enskilt fall finnas ett forsvarbart allmént behov.

Forslaget giller frimjandet av trafiksdkerhet, och hanfor sig darmed till den rétt till livet som
garanteras i 7 § 1 mom. och till det egendomsskydd som garanterasi 15 § 1 mom. i grundlagen.
Vidare frimjar forslaget de grundlaggande rattigheter i fraga om miljon som avses i 20 § i
grundlagen och vars och ens ritt till en sund miljo, eftersom man med forslaget strévar efter att
framja hallbara transporter genom att intensifiera varje transportslag och framja en 6kning av
andelen jarnvégstrafik, nirsjofart och inlandssjofart.

Det allménna ska, utdver att respektera de grundldggande fri- och réttigheterna, ocksa se till att
dessa rittigheter tillgodoses i enlighet med grundlagens 22 §. Detta innebér att det allménna ska
skydda individer mot krdnkningar av de grundldggande fri- och réttigheterna som utfors av
andra individer. Denna skyldighet kan ocksa anses omfatta skydd av de grundldggande fri- och
rattigheterna genom trafikplanering och genom att bygga en trafikmiljo som ar sé trygg som
mojligt och hallbar ur miljoperspektiv.

7 Alands behdrighet

Enligt 18 § 21 punkten i sjilvstyrelselagen for Aland (1144/1991) har landskapet lagstiftnings-
behorighet i fridga om végar och kanaler, végtrafik, spdrbunden trafik, battrafik och farleder for
den lokala sjotrafiken, samt enligt 22 punkten for naringsverksamhet. Enligt 27 § 13 och 14
punkten i lagen har riket lagstiftningsbehdrighet i friga om luftfart och handelssjofart samt far-
leder for handelssjofarten. Forslaget anses hora till landskapets lagstiftningsbehorighet i fraga
om vig- och spartrafiken samt till rikets behdrighet i fraga om flygplatser. For hamnarnas och
sjotrafikens del anses forslaget hora till rikets behorighet, eftersom forslaget pd Aland omfattar
Eckerd hamn och Mariehamns hamn som bégge dr hamnar for handelssjofart och ingar i TEN-
T-nétet. Vidare kan TEN-T-lagstiftningen anses omfatta den gransdverskridande handelssjofar-
ten.

8 Behandling av forslaget i Europeiska unionens institutioner och de ov-
riga medlemsstaternas stindpunkter

Rédets arbetsgrupp inledde behandlingen av forslaget till forordning i januari 2022. Ordféran-
delandets mal &r att komma fram till en allmén riktlinje om forslaget i juni 2022.

Ansvarigt utskott for forslaget i Europaparlamentet dr utskottet for transport och turism
(TRAN).

9 Nationell behandling av forslaget
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Den europeiska transportnitspolitiken och forslaget till forordning har behandlats i den riksom-
fattande trafiksystemplanen for 2021-2032 (Trafik 12) om vilken statsridet fattade beslut i april
2021. Finlands stdndpunkter rorande utdvandet av forhandsinflytande beskrivs i E-skrivelse E
45/2021 rd. Kommunikationsutskottet och finansutskottet har ldmnat sina utlatanden om dren-
det (KoUU 10/2021 rd och FiUU 2/2021 rd). Finland stridvade aktivt efter att utdva inflytande i
kommissionens beredning av forslaget i friga om bdde TEN-T-nétets omfattning och kraven pé
nétet. Nar det géller flygplatserna och hamnarna i stomnétet har utbyggnaden av nitet framfor
allt forhindrats av att transportvolymerna inte pé langt nir uppfyller de kriterier som faststéllts
i kommissionens metodik.

Statsradets skrivelse har beretts vid kommunikationsministeriet. Beredningen har, sérskilt i
fradga om konsekvenserna av forslaget, gjorts i samarbete med Trafikledsverket och Transport-
och kommunikationsverket. Forhandsuppgifterna om forordningsreformen behandlades pa
kommunikationsministeriets mote den 29 november 2021. Uppgifterna om beredningen av re-
formen behandlades ocksé pd de moten for intressentgrupper som ordnades den 8 oktober 2020
och den 19 mars 2020 och dér det gavs mojlighet att ge kommentarer.

Utkastet till U-skrivelsen behandlades pa transportsektionens (EU22) sammantrade den 12 ja-
nuari 2022 samt genom ett skriftligt forfarande i EU-sektion 22 (transport) och EU-sektion 4
(regional- och strukturpolitik) den 11-17 januari 2022. De som deltog i motet for intressent-
grupper i november gavs ocksd mdjlighet att ta stillning till utkastet till U-skrivelsen. I det
skriftliga forfarandet och i 6vriga stdllningstaganden har det framforts synpunkter pa i synnerhet
utbyggnaden av hamnnétet i Finland. Det foreslogs ocksa tilldgg for landsvégarnas, jarnvégar-
nas och flygplatsernas del. De krav som stélls pA TEN-T-nétet ansags i regel var bra, men sam-
tidigt lyftes det fram att uppfyllandet av kraven i TEN-T-férordningen och exempelvis inréttan-
det av projektbolag inte far paverka utbyggandet av det 6vriga trafikledsnétet i Finland. Utifran
responsen har utkastet till U-skrivelsen kompletterats med bland annat konsekvensbedémningar
och statsradets standpunkt preciserats. Stdndpunkten i fraga om TEN-T-nitets omfattning har
kompletterats. Redan i forordningens beredningsskede fordes det en omfattande diskussion om
tillaggsforslagen till stomnéitet utifran stindpunkterna rérande utdvandet av forhandsinflytande
och den erhéllna responsen. Tilldggen har emellertid inte inkluderats i det foreslagna stomnétet
eftersom transportvolymerna i hamnarna och pa flygplatserna i Finland inte pd langt nér upp-
fyller kriterierna. I december 2021 och i januari 2022 kontaktade kommunikationsministeriet
ocks4 landskapet Aland om den reviderade forordningen. U-skrivelsen behandlades i EU-mi-
nisterutskottets skriftligt forfarande den 16—17 februari 2022.

10 Statsridets stindpunkt

Revidering av TEN-T-lagstiftningen, dess samband med FSE-finansieringen och nationella sdr-
drag

Statsradet understoder malen i forslaget till forordning och anser det vara viktigt att utveckla
TEN-T-nétet och utnyttja de mojligheter som TEN-T-nétet erbjuder. Det &r viktigt att transport-
niten i Europa utvecklas pa sé sitt att de stoder en 6vergang till héllbara transporter, multimo-
dalitet och digitalisering av transporter. Ett fungerande transeuropeiskt transportndt samt smi-
diga transporter och resor gynnar savél Finlands som hela EU-omradets konkurrenskraft.

Enligt statsradet ska kraven for TEN-T-ndtet ge battre mdjligheter d4n vad som foreslagits att
genomfora den riksomfattande trafiksystemplanen och den nationella trafikledspolitiken i en-
lighet med den samt beakta de nationella budgetbegransningarna och en god skétsel av ekono-
min. Statsradet anser att det dr viktigt att det i forordningen medges tillréckligt med nationellt
handlingsutrymme for medlemsstaterna att tillimpa férordningen.
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Statsradet anser att det dr bra att forslaget till férordning stoder finansiering ur Fonden for ett
sammanlinkat Europa (FSE) i enlighet med den riksomfattande trafiksystemplanen. Med tanke
pa FSE-finansieringen anser statsrddet det viktigt att de befintliga stomnétskorridorerna i Fin-
land definieras som europeiska transportkorridorer i forslaget. Statsrddet anser det vara viktigt
att de striackningar for direktbanor som projektbolagen planerar inkluderas i det utbyggda stom-
nitet, vilket gor det mojligt att ansdka om FSE-finansiering. Med tanke pa projektbolagens an-
sOkningar om finansiering &r det bra att det utbyggda stomnétet och stomnétet ar likvérdiga i
frdga om FSE-finansieringen. Statsrddet anser det vara viktigt att kunna ans6ka om FSE-finan-
siering utgéende frin en nationell prioritering och redan fore 2030 for att sdkerstélla att bland
annat stora banprojekt framskrider oavsett om projektet hor till stomnétet eller till det dvergri-
pande stomnétet.

Statsradet anser att det &r bra att stadsregionernas viktiga betydelse for frimjandet av hallbara
transporter erkdnns i forslaget till forordning. Statsradet anser att det &r bra att centralstdderna i
de sju storsta stadsregionerna i Finland, som alla har 6ver 100 000 invanare, utses till urbana
knutpunkter. I det hir avseendet stoder forslaget till forordning uppfyllandet av malen i savél
den riksomfattande trafiksystemplanen som i den nationella stadspolitiken.

Ur statsridets synvinkel &r det ytterst viktigt att forordningen gor det mojligt att ta hénsyn till
de nationella sirdragen i Finland. Det a4r mycket viktigt att det i férordningen ges mdjlighet att
begira undantag fran de kvalitetskrav som géller for TEN-T-nétet, sérskilt pa grundval av sma
trafikvolymer. Trafikvolymerna dr mindre 4n i manga andra medlemsstater, vilket i Finland
direkt paverkar trafikledsprojektens 16nsamhet och detta bor enligt statsradets asikt beaktas i
villkoren for beviljande av EU-finansiering. Statsradet anser det viktigt att man i framtida upp-
dateringar av TEN-T-nétet ska kunna beakta situationen sérskilt i frdga om planeringen av nya
forbindelser och hur dessa framskrider, inklusive de lagstadgade forfaranden i anslutning till
omradesanvdndning som krévs vid planering och anldggande av forbindelser, samt att forord-
ningen gor det mdjligt att beakta att Finlands inlandssjofart till sin karaktér kan jimstillas med
internationell sjotrafik. Statsradet anser att det dr bra att forslaget till forordning behandlar vin-
tersjofarten som en del av det europeiska sjotrafikomradet och beaktar sparvidden i det fin-
landska bannitet.

Enligt statsradets redogorelse for EU-politiken dr infrastruktur som mojliggér export, sdsom
hamnar och horisontella projekt, exceptionellt viktiga for lander som Finland. Darfor anser
statsradet att det dr viktigt att verksamhetsforutsittningarna i fraiga om TEN-T-lagstiftningen
ocksa framover ar tillforlitliga och forutsebara.

Kraven pa TEN-T-ndtet

Statsradet anser det vara viktigt att vigar och jarnvégar utvecklas utifran servicenivaperspekti-
vet och anvindarnas behov. Enligt statsrddets &sikt méste det enligt behov ga att uppfylla de
krav som stills pA TEN-T-nétet ocksd pa andra sitt &n genom att utveckla infrastrukturen, till
exempel genom trafikstyrning.

Statsrddet anser de hastigheter som foreslagits for banorna for persontrafik i stomnétet ar ett
steg i rétt riktning. Hastighetskraven i bannétet behover dock ses 6ver separat for varje forbin-
delsestracka och i relation till passagerarvolymerna. Statsradet understdder tidsplanerna for det
europeiska trafikstyrningssystemet for tdg (ERTMS), 4ven om de anses vara ambitidsa. Enligt
statsradets uppfattning ska utvecklingen inom lagstiftningen och standardiseringen pa EU-nivé
och global nivd kunna beaktas vid genomforandet av ERTMS. Forordningen bor ocksé mojlig-
gora en ur riskhanteringsperspektiv &ndamalsenlig verksamhet fore 6vergangen till det nya tra-
fikstyrningssystemet for tag.
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Eftersom det knappt beviljas ndgon FSE-finansiering for de finldndska landsvdgarna, anser
statsradet att det ar bra att kvalitetskraven pa landsvigar for stomnétets del har sankts och att
tidsfristen skjutits upp 1 forslaget till férordning. Statsradet striavar emellertid efter att bidra till
att kraven pa landsvégarna gors dnnu mera flexibla. Efterfragan pa sékra parkeringsomraden for
tung trafik beror pé trafikvolymerna och pé sdkerheten i omradet, varfor det i lagstiftningen om
dem inte bor stillas krav som inte grundar sig pa efterfragan.

Statsradet anser det viktigt att forordningen framjar hallbara transporter i de urbana knutpunk-
terna samt multimodala mobilitetstjanster och utnyttjande av information i trafiken. Kravet pa
upprittande av hallbara urbana mobilitetsplaner for urbana knutpunkter kan enligt statsradets
asikt understddas. Statsrddet strdvar efter att gora inlimnandet av uppgifter om stadstrafiken
mer flexibelt. Statsradets stdndpunkt &r att utbyggnaden av multimodala godsterminaler bor
grunda sig pa efterfragan pa logistiktjidnster. Anviandarorientering och marknadsanpassning bor
vara de principer som styr utvecklingen av multimodala tjénster.

TEN-T-ndtets omfattning

Statsrddet understoder den foreslagna indelningen i ett stomnit, ett utbyggt stomnét och ett
overgripande nit, och med beaktande av mdjligheten att hénvisa till Finlands geografiska sér-
drag, anser statsradet att TEN-T-nétets foreslagna omfattning &r tillrdcklig i Finland for lands-
vigarnas och jarnvdgarnas del. Motiveringen till att TEN-T-nétet &r tillrdckligt omfattande i
Finland &r i synnerhet de stringa krav pa ban- och vignétet som stills i féorordningen.

Statsradet anser det viktigt att TEN-T-nétets omfattning grundar sig pé enhetliga kriterier inom
EU och att de farskaste uppgifterna om trafikvolymerna i hamnarna beaktas vid den fortsatta
beredningen.

Statsradet anser det vara centralt och utfor aktivt paverkansarbete for att de hamnar i Finland
som nu ingér i det 6vergripande nétet ska bevara sin stéllning. Statsradet anser det vara motive-
rat att granskningen av hamnarnas transportvolymer enligt forslaget till forordning ska inklu-
dera medeltalet for de tre senaste dren. Statsradet anser det vara viktigt att tillfidlliga foréndringar
i transportvolymerna inte ska paverka hamnens stillning i nétet och strévar efter att paverka att
TEN-T-hamnnétet ska inskrénkas sa lite som mdjligt.

Samtidigt anser statsradet det vara viktigt att fortsétta pdverkansarbetet for att utvidga stomnitet
och det dvergripande nétet i Finland for hamnarnas del. Redan i forordningens beredningsskede
fordes det en omfattande diskussion om tillaggsforslagen till stomnétet utifrdn stindpunkterna
rorande utdvandet av forhandsinflytande och den erhallna responsen. Tilldggen har emellertid
inte inkluderats i det foreslagna stomnaétet eftersom transportvolymerna i hamnarna och pa flyg-
platserna i Finland inte pa langt nir uppfyller kriterierna. Statsradet papekar att coronapandemin
har haft en negativ inverkan pa trafikvolymernas utveckling. Statsrddet anser att det ocksa av
den hér anledningen dr mycket viktigt att man i den fortsatta beredningen beaktar att Finland
har mindre trafikvolymer 4n manga andra medlemsstater.

Den fortsatta beredningen bor inte enbart beakta de sma trafikvolymerna utan dven de sérdrag
som f6ljer av langa avstand, sj6fartens vinterforhallanden och gles bebyggelse och som talar for
att uppmirksamma regionala transportnav av strategisk betydelse — sdsom Uledborg i forhal-
lande till hela Norra Skandinavien — for samtliga transportslag.

Statsradet ser till att landsvéigarnas och banornas strickning under den fortsatta beredningen
beskrivs pd TEN-T-kartor i enlighet med uppdaterade beslut.
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Féorvaltning och overensstimmelse med 6vrig lagstifining

Enligt statsradets uppfattning dr det motiverat att battre &n hittills samordna TEN-T-politiken
och den nationella trafikledspolitiken, men detta bor skdtas s smidigt som mdjligt. Forslaget
om att nationella planer ska anmélas till kommissionen minst 12 ménader fore beslutsfattandet
har en betydande inverkan pa i synnerhet beredningen och verkstéllandet av den riksomfattande
trafiksystemplanen. Statsradet forhaller sig dverlag positivt till att stirka samordnarnas roll.
Statsradet anser dock att det &r viktigt att sékerstilla att den administrativa bordan {or att sam-
ordna de europeiska transportkorridorerna, som i fortsittningen ocksa kommer att omfattas av
kraven i1 godskorridorforordningen, eller for att uppfylla de 6vriga kraven i forordningen inte
blir for tung i forhallande till nyttan med forfarandet.

Statsradet anser att man vid den fortsatta beredningen av forordningen ska sékerstilla att for-
ordningen 6verensstimmer med den dvriga EU-lagstiftningen och undvika 6verlappningar.
TEN-T-forordningen bor exempelvis inte medfora nya aldgganden att distribuera alternativa
drivkrafter jaimfort med AFIR-férordningen eller sidana krav pa att samla in information om
végtrafiken som skiljer sig fran ITS-direktivet
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