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Sammanfattning

| den har rapporten skapas en strategisk lagesbild av framtida jarnvagsférbindelser i Vasaregionen och de
behov av markreservationer som de medfér som underlag fér planering i landskapsplanen och
generalplanen. Granskningen anknyter till utvecklingsprojekt fér regionens markanvandning och
trafiksystem samt sarskilt till det underlagsmaterial som tagits fram inom behovsutredningen for
Aaltobanan. Syftet med arbetet ar att stdédja energiindustrins och GigaVasas vaxande transportbehov i
omradet, forbattra tillgangligheten och starka tjanstens och trafiksystemets tillforlitlighet.

Utredningen baseras pa en geodatabaserad exkluderingsanalys ("no go”-omraden), dar faktorer (bl.a.
markens byggbarhet, svag undergrund och sura sulfatjordar, Oversvamningsriskomraden,
grundvattenomraden, bebyggelse och arbetsplatser samt natur- och kulturmiljovarden) som begransar
placeringen av ny jarnvagsinfrastruktur har identifierats. Utifran analysen avgransades preliminara
jarnvagskorridorer, utifran vilka fyra linjedragningsalternativ togs fram. ALT1 Vastra banan, ALT2
Stickbanan, ALT3 Ringbanan och ALT4 Kombination. Alternativen bedémdes genom expertutvardering
utifran perspektiven sparteknik och byggbarhet, trafiksystem samt paverkan pa natur och livsmiljé.

Den viktigaste skillnaden mellan alternativen ar Vasas position som en del av Aaltobanan: ALT1, ALT3
och ALT4 integrerar Vasa hamn och centralstationen tydligare som en genomkdrbar del av
stomférbindelsen, medan ALT2 bygger pa en mer punktformig koppling, dar det finns en risk att Vasa
hamn och centrum hamnar vid sidan av huvudflédena. ALT3 och ALT4 férbattrar natets flexibilitet genom
att erbjuda en alternativ rutt till hamnen och minska behovet av genomgaende trafik genom centrum, men
Okar samtidigt mangden ny sparinfrastruktur, behovet av markreservationer och de Ilokala
konsekvenserna, sarskilt i omradena Sundom och Talby.

| samtliga alternativ finns det randvillkor som paverkar genomforbarheten och konsekvenserna. Ur
spartekniskt perspektiv ar de langa avsnitten i vertikalgeometrin samt de stora markansprak som kravs for
planskilda I6sningar och triangelspar av avgérande betydelse. Kostnader och stérningskanslighet kan 6ka
pa grund av svag undergrund och sura sulfatiordar samt Kyro alvs och Toby a&s
oversvamningsriskomraden. Nar det galler paverkan pa livsmiljon framtrader sarskilt buller och vibrationer
i stadsomraden samt fragmentering av jordbruksomraden, sarskilt i riktning mot Sundom. Flygplatsens
tillganglighet kan integreras i I6sningarna pa flera olika satt. Direkt jarnvagsforbindelse till terminalen
kraver betydande regionala arrangemang. Det ar andamalsenligt att precisera I6sningen for flygplatsen i
en separat fortsatt beredning som en del av de samlade resekedjorna och anslutningstrafiken till
GigaVasa.

Centrala utvecklingsfaktorer i utredningsomradet ar de vaxande transportbehoven inom energiindustrin
och GigaVasa, en férstarkning av hamnens roll och den internationella forbindelsen (en mdjlig fast
forbindelse over Kvarken) samt forbattrad tillganglighet inom pendlingsomradet. Trafiksystemet ar inriktat
pa vagtrafik, och sarskilt 6kningen av den tunga trafiken samt behoven av att utveckla kollektivtrafikens
serviceniva understryker behovet av alternativa, utslappssnala transport- och reseldsningar.

Strategiska jarnvagslinjer i Vasaregionen 4
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De jarnvagskorridorer som presenteras i rapporten ar vagledande och kommer att preciseras i den
fortsatta planeringen. Nyckeln ar att steg for steg ga vidare med behovsbedémningen, som definierar
servicenivamal (gods-, fjarr- och nartagstrafik), efterfragan och kostnads-nyttoperspektiv. Samtidigt
rekommenderas att tillrackliga markreservationer sakerstalls i planlaggningen (inklusive triangelspar,
planskilda I6sningar och skyddsomraden), att kritiska korsningspunkter preciseras (Kyro alv, Toby a samt
vattendragspassager i hamnférbindelsen) samt att riskhantering, atgarder for att mildra konsekvenser och
I6sningar for tillganglighet till flygplatsen och GigaVasa faststalls.

Strategiska jarnvagslinjer i Vasaregionen 5
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Forord

| Vasaregionen finns ett behov att utreda och |6sa fragan om markreservationer for framtida jarnvagslinjer.
Omradets kommuner och Osterbottens férbund har undersokt behovet av nartagstrafik och dessutom har
Trafikledsverket undersokt en fast forbindelse mellan Vasa och Umea. Varen 2026 fardigstalldes, under
ledning av Osterbottens férbund och i samarbete med Satakuntaférbundet och Egentliga Finlands forbund,
en utredning om Aaltobanan, det vill saga ett spar som forbinder stadderna och hamnarna pa vastkusten.
Aaltobanan &r fér narvarande markerad i Osterbottens landskapsplan med en beteckning for
forbindelsebehov.

Huvudsyftet med denna forutredning ar att skapa en strategisk lagesbild och en gemensam uppfattning
om de jarnvagsforbindelser som behdvs i Vasaregionen samt deras behov av markreservationer utifran
synvinkeln fran landskapsplan och generalplan. Jarnvagslinjerna boér stédja omradets transportldsningar
for energiindustrin, langsiktig markanvandning samt hela trafiksystemet. | fokus ar att utreda vilka
forutsattningar som finns for att bygga en ringbana for tagtrafik runt Sédra Stadsfjarden i Vasa. Dessutom
granskas behovet av forbindelser till Vasa flygplats och hamn samt till industriomradet GigaVasa. Ovriga
mal med arbetet ar att ta fram information om jarnvagslinjernas betydelse inom féljande teman:

= nationellt trafiksystem

m  godstrafik och logistik

= manniskors rorlighet och tillgang till omraden
m  forsorjningsberedskap och motstandskraft.

Slutresultatet av arbetet kommer att anvandas i den fortsatta planeringen av Aaltobanan. Utifran arbetet
kan Osterbottens férbund goéra markreservationer i landskapsplanen, och kommunerna i sin tur i
generalplanerna.

Arbetet har styrts av en styrgrupp, bestaende av:

Tero Voldi Osterbottens férbund

Karl-Gustav Byskata Osterbottens férbund

Markku Jarvela Vasa stad

Paivi Korkealaakso Vasa stad

Jukka Talvi Vasa stad

Pertti Hallila Vasa stad

Jonas Aspholm Korsholms kommun

Ben Antell Korsholms kommun

Riitta Bjorkenheim Vasaregionens utveckling, VASEK

WSP Finland Oy har varit konsult for arbetet. Ansvariga for arbetet har varit Edwin 't Lam, Katja Koskela,
Sirje Lappalainen, Ville Valtonen, Teemu Markkanen och Aki Korkeamaa. Projektet har beviljats
finansiering fran anslaget for stédjande av hallbar tillvaxt och livskraft i regionerna (AKKE-fonden).

Strategiska jarnvagslinjer i Vasaregionen 6
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1. Nuvarande markanvandning och
utveckling

1.1 Nuvarande markanvandning

Vasaregionen ligger i Osterbottens kustzon och utgér ett omrade dar kustens stadskarnor, landsbygdens
bystrukturer, omfattande jordbruksomraden samt vardefulla natur- och kulturmiljéer samverkar och flatas
samman. Det svenska spraket ar en stark regional och kulturell identitet. Markanvandningen i omradet
kadnnetecknas av variationen mellan stads- och landsbygdsomraden, en stark industriell profil och
narheten till havet.
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Bild 1. Nuvarande markanvéndning (Syke 2024).

Bosattningen ar framst koncentrerad till Vasa centrum, med en tatbebyggd stadskdrna som omges av
stadsdelar med huvudsakligen flervaningshus samt vaxande smahusomraden, sarskilt sdder och dster om
centrum. Vasa fungerar som ett administrativt, kommersiellt och serviceinriktat centrum for regionen.
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Korsholm omger staden Vasa och har en mer fragmenterad struktur. Bosattningen ar koncentrerad till ett
antal tatortsomraden, sarskilt nordost om Vasa stadsgrans, samt till traditionella bystrukturer langs
riksvagarna och Kyro alv. | Malax ar bosattningen i huvudsak av landsbygdskaraktar. Centralorten i
kommunen samt kustens och floddalarnas byar utgér tydliga bostadsomraden, men sammantaget ar
bebyggelsen lag och gles.

Industrin ar sarskilt koncentrerad till granszonen mellan Vasa och Korsholm, med betydande industri- och
logistikomraden, sasom Vikby och GigaVasa-omradet, dit omfattande industriella och logistiska
investeringar har planerats. | Vasaregionen finns ett nationellt betydande centrum av energiteknologi, och
den industriella verksamheten ar huvudsakligen lokaliserad nara goda trafikforbindelser, hamnen och
jarnvagsforbindelserna.

Vasa hamnomrade samt de tillhérande lager- och logistikverksamheterna utgér en central del av
markanvandningen och livskraften i kustzonen. | Korsholm ar industriomraden ocksa lokaliserade till
separata tatorter, medan den industriella verksamheten i Malax ar av mindre skala och ofta kopplad till
lokalt naringsliv och foradling.

| regionen finns ett stort antal vardefulla kulturmiljéer, som sarskilt ar kopplade till kustens sjofartshistoria,
jordbruk och den svensksprakiga kulturhistorien. | Vasa stadskarna framtrader de historiska
rutnatsomradena och offentliga byggnader, medan kulturmiljderna i Korsholm och Malax anknyter fill
traditionella bylandskap, kyrkor och kustbyarnas byggnadsarv.

Vidstrackta och sammanhangande odlingsomraden ar en central del av markanvandningen i Korsholm
och Malax. De 6ppna &kerlandskap som &r typiska fér Osterbottens kustslatter utgoér betydande
landskapsmassiga helheter och stddjer primarproduktionen. Odlingsomradena ar huvudsakligen belagna
i alvdalarna och pa kustens flacka omraden.

Naturmiljon bestar av skogar, myrar, kust- och skargardsomraden samt flodsystem, dar Kyro alv och dess
alvdal utgor en av de tydligaste landskaps- och naturhelheterna. Dessutom ar narheten till havet en central
faktor som styr markanvandningen och paverkar bade naturen och landskapet. | kustomradena betonas
naturvardsvarden och anvandningen for rekreationsdndamal. | regionen finns flera skyddsomraden samt
ekologiskt vardefulla helheter som begransar byggandet och styr planeringen av markanvandningen.

1.2 Osterbottens landskapsplan 2050

Osterbottens landskapsplan 2050 &r en strategisk plan, dar nationella malsattningar kombineras med
landskapets egna malsattningar. Planen ar en helhetslandskapsplan som omfattar hela landskapet
Osterbotten och behandlar alla de delomraden i samhéllet som har en betydande inverkan pa
samhallsstrukturen och omradesanvandningen. Osterbottens landskapsplan 2050 godkandes pa
landskapsfullmaktiges mote ar 2025. Vasa forvaltningsdomstol har avbrutit verkstalligheten av
landskapsplanen till den del planen anvisar omraden for havsbaserad vindkraft, 6vriga delar av planen har
vunnit laga kraft (Osterbottens férbund 2025).

Strategiska jarnvagslinjer i Vasaregionen 8
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Boende och néaringsliv

Landskapsplan 2050 styr boende och arbetsplatser med utgangspunkt i den befintliga samhallsstrukturen
och betonar en solid och hallbar regionstruktur. Ny bostadsbebyggelse sprids inte ut, utan lokaliseras i
forsta hand i anslutning till befintliga tatorter och stadsregioner samt till omraden med god tillgang till
kollektivtrafik och tjanster. Malet ar att minska behovet av transporter, stédja klimatmalen och starka
livsmiljons kvalitet.

Infrastruktur

Vad galler infrastrukturen ar landskapsplanen tydligt strategisk och blickar langt in i framtiden. Viktiga
inriktningar inkluderar:

m  sakerstdllande av transportforbindelser av nationell och internationell betydelse
m  sakerstallande av mojligheterna att utveckla hamnar, huvudvagar och spartrafik
m tryggande av energiférsorjningens dverforingsnat och produktionsomraden

Planen betonar infrastrukturens betydelse utifran forsorjningsberedskap, sakerhet och motstandskraft,
vilket har vuxit fram som ett centralt tema under beredningen.

Spar- och vaganslutningar

| landskapsplanen anges flera jarnvags- och vagférbindelser som ar centrala fér denna utredning. Banan
Seindjoki-Vasa har i landskapsplanen markerats som en jarnvagsstracka som ska férbattras. Pa
banstrackan bor fokus ligga pa att utveckla snabb och saker jarnvagstrafik, vilket forutsatter dubbelspar
pa delar av strackan eller métesplatser samt en minskning av antalet plankorsningar.

Med beteckningen for férbindelsebehov visas i landskapsplanen Aaltobanan som I6per langs Osterbottens
kust, som &r en naturlig férlangning av den nuvarande kustbanan fran Helsingfors till Abo och den
planerade sa kallade URPO-jarnvagen fran Nystad via Raumo till Bjorneborg. Dessutom visar
landskapsplanen tagtrafikens behov av férbindelse fran Vasa flygplats till det nya batteriindustriomradet
GigaVasa och Seingjoki-Vasa-banan.

Som en vagledande eller alternativ linjedragning anges i landskapsplanen bland annat Vasa hamnvag,
som l6per sdder om Sodra Stadsfjarden och foérbinder Vasa hamn med det nationella huvudvagnatet,
riksvagarna 3 och 8. En ny vagforbindelse skulle géra det mgjligt att leda bort godstrafikens transportfléden
fran Vasa centrum. En annan viktig linjedragning i landskapsplanen ar forbindelsen mellan Vikbyn och
Martois. En generalplan har uppréattats fér Vasa hamnvag. Vikby-Martois befinner sig daremot redan i
vagplansfasen.

Natur- och kulturvarden

For naturvarden visar och skyddar landskapsplanen 2050:

= Natura 2000-omraden

m regionalt och nationellt vardefulla naturomraden

m  ekologiska korridorer och gronstrukturer vars kontinuitet ska sakerstallas

m  kust- och skargardsomraden med hogt naturvarde.

Strategiska jarnvagslinjer i Vasaregionen 9
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Bild 2. Plankarta B, Osterbottens landskapsplan (Vasaregionen) (Osterbottens férbund 2025).

| dessa omraden ar nybyggnation och infrastruktur antingen helt utesluten eller tillaten endast om vardena
inte féorsamras. Kulturvarden identifieras som:

= nationellt betydande byggda kulturmiljéer
m  regionalt vardefulla kulturlandskap

m  historiskt betydelsefulla bostads- och jordbrukslandskap.

Strategiska jarnvagslinjer i Vasaregionen 10
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1.3 Generalplaner

| Vasa stad géller flera general- och delgeneralplaner, av vilka de som ar sarskilt centrala for den héar
utredningen ar Vasa generalplan 2030 som vann laga kraft 2014, delgeneralplanen for Langskogen som
godkandes 2018, delgeneralplanen fér centrum 2040 som vann laga kraft 2019 samt delgeneralplanen for
Vasklot 2040 som godkandes 2022.

Vasas generalplan 2030 omfattar hela Vasa stads omrade férutom skargarden. | generalplanen anges
principerna for den efterstravade utvecklingen och de omraden som behdvs som grund fér den detaljerade
planlaggningen och dvrig planering. For denna utredning ar det mest relevanta att Vasa generalplan 2030
mojliggdr en utvidgning av bostadsbebyggelsen i Sundomomradet dster om regionvag 6741 till Naset och
Kronvik. Dessa omraden har redan bostadsomraden med smahus. (Vasa stad 2014.) Staden arbetar med
en uppdatering av Vasa generalplan for malaret 2040 (Vasa stad 2023).

Bild 3. Utdrag ur Vasa generalplan 2030 (Vasa stad 2014).

Langskogens delgeneralplan bestar av omradet mellan kommungransen mellan Vasa och Korsholm, pa
den Ostra sidan av Vasa flygplats. Delgeneralplaneomradet bildar tillsammans med
delgeneralplaneomradet Granholmsbacken i Korsholm ett omfattande, enhetligt nytt industri- och
arbetsplatsomrade, dar gatunatet och kvartersomradena fortsatter pa bagge sidorna om kommungransen.
Malet for delgeneralplanen ar att géra det mojligt att forlagga kemisk storindustri pa omradet varfor
kvartersomradena har anvisats for industriverksamhet. De stérsta omradeshelheterna ar angivna som
industri- och lageromrade, dar en betydande anlaggning for produktion eller lagring av farliga kemikalier
far forlaggas (T/kem). Stora omraden ar ocksa angivna som industri- och lageromrade (T). Nar den tradde
i kraft 2018 ersatte den Vasa generalplan 2030 for Langskogens del. (Vasa stad 2018.)

Strategiska jarnvagslinjer i Vasaregionen 11
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Bild 4. Utdrag ur Lédngskogens delgeneralplan (Vasa stad 2018).
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Syftet med delgeneralplanen for centrum 2040 avser den centrala delen av Vasa och dess syfte ar att
utveckla omradet inte bara funktionellt, utan &ven stadsbildsmassigt samt trafikmassigt.
Delgeneralplanens viktigaste malsattningar ar att forstarka centrums livskraft och dragningskraft, att
utveckla stadsstrukturen energieffektivt och resurssmart, att utvidga och fortata centrum samt att 6ka
invanarmangden, att utveckla trafiken och rorligheten i centrum, att beakta kulturmiljén och stadsbilden
samt att beakta konsekvenserna av klimatférandringen och landhgjningen i den framtida stadsstrukturen
och strandlinjen. Efter att ha tratt i kraft 2019 ersatte delgeneralplanen for stadens centrum 2040 Vasas
Overgripande generalplan fér centrumomradet. (Vasa stad 2019.)
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Bild 5. Utdrag ur delgeneralplanen fér centrum 2040 (Vasa stad 2019).

Strategiska jarnvagslinjer i Vasaregionen 13
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Vasklots delgeneralplan 2040 géller Vasklot & som ar belagen vaster om Vasa centrum. On utgér ett
centralt omrade for narrekreation, ett passagerar-, gods- och oljehamnomrade, turistomrade,
kraftverksomrade, omrade for batfunktioner samt omrade for fritidsbostédder. LdOsningarna i
delgeneralplanen fokuserade pa utokat bostadsbyggande och utkasten mdjliggjorde aven bland annat
utékning och utveckling av arbetsplatserna och servicen samt hamnverksamheten. Planen ger plats for
cirka 2 200 nya invanare, da det i nulaget bor drygt 300 invanare i Vasklot. Nar det galler jarnvagstrafik
har delgeneralplanen anvisat omraden for jarnvagsrelaterad verksamhet, vilka mdjliggér bland annat
virkeslastning samt placering av hallplatser for persontrafik i omradet. Det finns redan jarnvagsfoérbindelser
i Vasklot, men tanken ar att utveckla dem for persontrafik, och darfér ska utrymme reserveras for
taghallplatser pa banomradena vid detaljplanering och annan mera detaljerad planering. Vid planeringen
boér aven mojligheten att bygga ett snabbsparvagssystem i framtiden beaktas. Efter att ha tratt i kraft
upphavde delgeneralplanen Vasa generalplan 2030 for Vasklot-omradet. (Vasa stad 2022.)
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Bild 6. Utdrag ur Vasklot delgeneralplan (Vasa stad 2022).
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| Korsholms kommun galler inom det for denna utredning centrala utredningsomradet tre olika
generalplaner: delgeneralplanen for Solf som godkandes 2011, delgeneralplanen for Tolby-Vikby som
godkandes 2015 samt delgeneralplanandringen éver Toby-Granholmsbacken som godkandes 2018.

Solfs delgeneralplan inkluderar Solfs och Munsmos byar med naromraden i sédra delen av Korsholm. |
delgeneralplanen har omradet huvudsakligen anvisats for bostadsomraden, jordbruksomraden samt for
landskapet vardefull akermark. | den norra delen av planomradet anges ett behov av vagférbindelse.
(Korsholms kommun 2011.)

Bild 7. Utdrag ur Solfs delgeneralplan (Korsholms kommun 2011).

Strategiska jarnvagslinjer i Vasaregionen 15
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Tolby-Vikbys delgeneralplan ligger i den sddra delen av Korsholm, pa den sydvastra sidan av Vasa
flygplats. Syftet med delgeneralplanen har varit att underlatta behandlingen av bygglov, varfér den framst
har presenterat nybyggnation inom omraden som inte har nagra sardrag for landskapet eller naturen.
Dessutom visar planen ocksa alternativa forbindelsebehov fér hamnen i Vasa. | generalplanen for
hamnvagen har ett sydligt alternativ for en férbindelse mellan Télby och Vikby utretts ndrmare. (Korsholms
kommun 2014.)
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Bild 8. Utdrag ur delgeneralplanen for Télby-Vikby (Korsholms kommun 2014).
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| omradet Granholmsbacken i Toby galler tva kompletterande delgeneralplaner: Delgeneralplanen for
Granholmsbacken i Toby tradde i kraft 2012 och andringen i delgeneralplanen for Granholmsbacken i
Toby tradde i kraft 2018. Delgeneralplaneomradet bildar tillsammans med delgeneralplaneomradet
Langskogen i Vasa GigaVasas omfattande, enhetliga nya industri- och arbetsplatsomrade, dar gatunatet
och kvartersomradena fortsatter p4 bagge sidorna om kommungransen. | delgeneralplanen fran 2012
anvisas med planbeteckningen terrangkorridor ett omrade i anslutning till vilket en riksvag och en jarnvag
kan planeras. | delgeneralplaneandringen fran 2018 har ett skyddsgréonomrade (EV-1) anvisats med
planbeteckning. Omradet fungerar som en terrangkorridor dar en riksvag och jarnvag kan planeras. | figur
9 visas en skarmdump fran delgeneralplanerna for Toby i Granholmsbacken, dar en rod cirkel har lagts till
for att markera det omrade dar det ar mojligt att korsa Tobyvagen och Toby a enligt tidigare utredningar.

Bild 9. Utdrag ur delgeneralplanen fér Toby Granholmsbacken (2012) och detaljplane&ndringen (2018). Den réda
cirkeln har lagts till efterat. (Korsholms kommun 2012, 2018, redigerad.)

Delgeneralplanen for Helsingby-Toby ar under arbete i Korsholms kommun. Delgeneralplanen omfattar
byarna Helsingby, Toby och Karkmo, som tidigare saknat delgeneralplan och som ar beldgna 6ster om
omradena for delgeneralplanen for Tolby-Vikby samt &andringen av delgeneralplanen fér Toby
Granholmsbacken. Omradet korsas av riksvag 3 (Laihelavagen) och banavsnittet Vasa-Seingjoki. Riksvag
8 (Bjorneborgsvagen)gar pa den vastra sidan av omradet. | Helsingby-Tobyomradet vantas omkring 1 000
nya invanare bosatta sig fram till ar 2040, vilket innebar att planutkastet féreslar fortatning av
bybebyggelsen, utveckling av tjanster samt forbattring av trafikforbindelserna. Utkastet Hill
delgeneralplanen var framlagt sommaren 2024 (Korsholms kommun 2026).

Strategiska jarnvagslinjer i Vasaregionen 17



\\\I)

1.4 Detaljplaner

Det finns flera detaljplaner i kraft for Vasa stads omrade. De mest relevanta detaljplanerna for den har
utredningen ligger Oster om Vasa flygplats och i Vasklot. Det &r dock vart att notera att hela Vasa centrum
ar detaljplanerad.

Oster om Vasa flygplats géller fyra olika detaljplaner: detaljplan nr 953, godkand 2010, detaljplan nr 998,
som vann laga kraft 2018, revideringen av Langskogens storindustriomrade (detaljplan nr 1110) som
godkandes 2021 samt Langtradaregatan i Langskogen (detaljplan nr 1115) som vann laga kraft 2022.
Syftet med alla detaljplaner ar att géra det majligt att foérlagga kemisk industri pa omradet. | planerna
anvisas dessutom industri- och lagerbyggande, trafik- och jarnvagsomraden samt jord- och
skogsbruksomraden, omraden for narrekreation och naturskyddsomraden till omradet.

| Vasklot galler flera olika detaljplaner, vilket innebar att hela dn ar detaljplanerad. De detaljplaner for
Vasklot som ar mest centrala for denna utredning ar detaljplanen féor hamnen som godkandes 2013
(detaljplan nr 974) samt den delvis ersattande justeringen av hamnen som vann laga kraft 2021 (detaljplan
nr 1045). Bada detaljplanerna ligger i den sédra delen av Vasklot och omfattar framst en byggd miljo for
hamn- och lagringsdndamal. Det finns ocksa en jarnvagsfoérbindelse i Vasklot.
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Bild 10. Utdrag frén Vasa karttjdnst som visar Vasklots detaljplanerade
omraden (Vasa karttjénst).
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Det finns ocksa flera gallande detaljplaner i Korsholms kommun. De mest relevanta detaljplanerna fér den
har utredningen ligger 6ster om Vasa flygplats och i Vikbyns omrade.

Oster om Vasa flygplats géller detaljplanen Granholmsbacken |, som godkéndes &r 2012, samt
detaljplanen Granholmsbacken Il, som godkandes ar 2021. Detaljplanerna gor det majligt att forlagga
kemisk industri pd omradet. | detaljplanerna anvisas dessutom industri- och lagerbyggande,
godstrafikterminaler, trafik- och jarnvagsomraden samt jord- och skogsbruksomraden, omraden for
narrekreation och naturskyddsomraden till omradet. Granholmsbacken |l inkluderar stickbanan fran
Seinajoki-Vasa-banan. Pa Korsholms sida utgér Granholmsbacken | och Granholmsbacken Il tillsammans
med detaljplaneomradet Langskogen vid sidan om Vasa GigaVasa-omradet.

Mustasaari

Bild 11. Oversikt 6ver kombinationen av detaljplaner: Granholmsbacken | och

Granholmsbacken Il (Korsholm) och Langskogen (Vasa).

Granholmsbackens omrade ar fortfarande under utveckling. | Korsholm vantar Toby detaljplan, kvarter
3013-3015, 3019-3020 och allmanna ytor, Granholmsbacken Il. Planen ar i forslagsskedet, men tanken
ar att den ska laggas fram pa nytt. | detaljplanen utreds omradet for allman vag (LT). Omradesbehovet
anpassas till landsvagsforbindelsen Vikby-Martois i enlighet med vagplanen. Jarnvagsomradet (LR) och
industrijarnvagsomradet (LRT) kontrolleras och &ndras. Dessutom Kkontrolleras och andras
kvartersomradet for verksamhetsbyggnader (KTY-1) och kvartersomradet for godstrafikterminal (LTA).
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Vikbyomradet har fyra olika gallande detaljplaner, som har vunnit laga kraft mellan 2007-2025.
Detaljplanerna tillater uppférande av kontorsbyggnader samt industri- och lagerbyggnader som inte
orsakar miljostorningar, eller kombinationer av dessa. Dessutom har utrymme for tyngre industri tilldelats
omradet. Idag har Vikby anlaggningar som Hitachi Energy, som tillverkar utrustning for den gréna
overgangen. Verksamheten kraver ocksa goda forbindelser for tunga godstransporter.

Waras|

Vikby.

Bild 12. Utdrag fran Korsholms karttjdnst som visar Vikby-omradets
detaljplanerade omraden (Korsholms karttjanst).

1.5 GigaVasas lagesbeskrivning och utveckling

GigaVasa ar ett omfattande industri- och logistikomrade som stracker sig 6éver Vasa och Korsholm, med
malsattningen att skapa ett internationellt konkurrenskraftigt och utslappssnalt industriellt kluster baserat
pa batterivardekedjan. For omradet planeras en komplett vardekedja for batterier, fran katod- och
anodmaterial till cell- och modulproduktion samt atervinning, vilket skapar betydande behov av gods-och
persontransporter. En viktig utgangspunkt for utveckling ar god tillganglighet, energieffektiva och
utslappssnala mobilitets- och logistikldsningar.

GigaVasas malbild for transportsystemet bygger pa multimodalitet, sarskilt utnyttjande av jarnvags- och
sjotransporter, samt pa en torrterminalsmodell. Jarnvagsférbindelserna beddms méjliggora storskaliga
och utslappssnala transporter som en del av nationella och internationella transportkedijor.
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| trafik- och logistikutredningen fran 2023 preciseras omradets utveckling mot ett genomférande. |
planeringen betonas en modell med trafikhubbar, dar knutpunkterna for trafiken placerade i omradets
ytterkanter skiljer tung trafik, personbilstrafik och kollektivtrafik frdn den interna trafiken inom GigaVasa.
Hubbarna samlar parkering, kollektivtrafik, eventuella nartagsférbindelser samt matartrafik, medan fokus
inom omradet ligger pa smidig logistik, méjliggérande av automation och en saker trafikmiljo. Denna
modell skapar ocksa forutsattningar for att ansluta jarnvagsforbindelser och nartagstrafik som en del av
GigaVasas rackvidd och det hallbara trafiksystemet i Vasaregionen.
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Bild 13. GigaVasas kritiska infrastrukturhelheter fér batteriindustrin (Vaasa Facilita Oy Ab 2023).
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2. Trafiksystemets nulage och
pagaende utvecklingsprojekt

2.1 Vasaregionens trafiksystemplan

Vasaregionen ligger pa vastkusten langs riksvag 8 (E8). Europavag E12 gar fran Helsingfors till Vasa,
Sverige och hela vagen till norska Mo i Rana (riksvag 3 i Finland). Bada vagarna ingar i det europeiska
TEN-T-natet. Férbindelsen mellan Finland och Sverige gbrs som en fartygsforbindelse.
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Vasaregionens trafiksystemplan fokuserar pa vagtrafik. Férbindelsen mellan Vasa och Seinajoki ar den
mest trafikerade forbindelsen (rv 3 och rv 18). Enligt LAM-punkternas trafikmatningar har mangden
personbilstrafik minskat under perioden 2019-2024 p&a samtliga riksvagar och stamvégar i regionen. A
andra sidan har mangden tung trafik 6kat med i genomsnitt cirka 29 procent. Enligt Traficoms publicerade
trafikprognoser kommer det totala trafikarbetet i Osterbotten att ka med 42 procent till &r 2050 jamfort
med trafikarbetet ar 2022. Trafikarbetet for tunga fordon ékar med cirka 6 procent under samma period.

Det malvagnat for stora specialtransporter (SEKV) som anvands inom logistik omfattar bland annat
riksvagarna 3 och 8. Nagra av rutterna passerar ocksd genom staden Vasa. Vasklot ar en viktig
utgangspunkt for speciella transportvagar, dar Wartsilas anlaggning till exempel ligger.
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Kollektivtrafiken mellan kuststdderna och Vasaregionen ar huvudsakligen baserad pa vagtrafik.
Regelbundna bussturer bildar ett kollektivtrafiknat mellan alla stérre kommuner. Busstrafik for [angre resor
bedrivs med marknadsmassiga villkor. Bussturerna gar huvudsakligen langs kusten mot Karleby och
Kristinestad och knyter samman kommunerna langs rutten med kollektivtrafiknatet. Staten ansvarar for
bussturerna till Vasas naromraden, bland annat i riktning mot Korsnas, Oravais och Narpes.
Vasaregionens kollektivtrafik Lifti erbjuder bussforbindelser fran Vasa till Tervajoki. Vad galler
kollektivtrafiken framhavs betydelsen av forbindelser for personspartrafik sarskilt pa langre strackor.
Anslutningar fran Vasa till Finlands huvudjarnvagssystem gar genom Seingjoki.

Antalet resor inom Vasaregionens kollektivtrafik Lifti har utvecklats positivt. Ar 2025 gjordes éver 2 miljoner
pastigningar, och malet ar 3,0 miljoner pastigningar ar 2030, vilket skulle innebara en arlig tillvaxt pa cirka
7 procent. En utmaning inom kollektivtrafiken ar busskapaciteten pa flera valtrafikerade linjer. Som
I6sningar pa kapacitetsbristen har en 6kning av bussflottans kapacitet och ett utékat utbud féreslagits,
men dessa kraver ytterligare finansiering. Busstransporter éver Vasa och Korsholms kommungranser
bedrivs med marknadsmassiga villkor.
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Bild 15. Pendling fran andra kommuner till Vasa (vdnster) och fran Vasa till andra
kommuner (héger) (Statistikcentralen 2023, VASEK 2023).

Potentialen for nartagstrafik har undersdkts nagra ganger. | duosparutredningen fran 2020 har
forbindelserna mellan landskapen Sédra Osterbotten och Osterbotten beaktats pa stréackorna Seinajoki-
Vasa, Seinajoki-Harma och Seindjoki-Kasko. Utgangspunkten i utredningarna har varit att utnyttja den
befintliga jarnvagslinjen mellan Seingjoki och Vasa, men nya héllplatser behdver tillkomma eller nedlagda
ater tas i bruk sa att jarnvagsfoérbindelsens influensomrade och darmed nartagens resepotential okar.
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Vasa hamn har i dagslaget en icke-elektrifierad jarnvagsforbindelse, vilket begransar dess anvandning.
Jarnvagsforbindelsen anvands projektspecifikt, men det finns for narvarande inga reguljara transporter.
En utveckling av batteriindustrin i GigaVasa skulle skapa nya férutsattningar fér utvecklingen av
jarnvagslogistiken i Vasaregionen. Transportflédena till och fran regionen inom batteriindustrin ar stora
och regelbundna. Dessutom anger GigaVasa-logistikrutredningen att internationella
batteriindustrileverantorer vardesatter en ren leveranskedja, vilket ocksa inkluderar logistikatgarder.
Logistikcentrets placering har en betydande inverkan pa jarnvagsforbindelsernas funktionalitet och
darmed paverkar genomforandet av jarnvagsforbindelserna logistikcentrets placering.

Transporten mellan Vasa och Sverige ar huvudsakligen baserad pa farjeférbindelsen Vasa-Umea som
tillhandahalls av Wasaline, som gar dagligen och ar en central logistikférbindelse i Kvarkenregionen.
Betydande investeringar i omradet kan férandra denna struktur och 6ka férbindelserna mellan Finland och
Sverige.

2.2 Vasa hamn

Vasa hamn har ett ganska omfattande influensomrade och stracker sig till de centrala och 6stra delarna
av Finland. Det férekommer ocksa transporter till andra hamnstader. Majoriteten av gods som
transporteras in i och ut ur hamnen transporteras pa vag som tunga landsvagstransporter eller
specialtransporter.
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Bild 16. Utvecklingen av de viktigaste transporterna i Vasa hamn (Finlands hamnar rf 2026).

De finlandska hamnarnas godstrafik minskade fran 2019 till 2020 till f6ljd av coronapandemin. Trafiken
aterhamtade sig 2021 och 2022, men utvecklingen har skiljt sig &t mellan hamnarna. Vissa hamnar (t.ex.
Brahestad, Jakobstad och Vasa) aterhamtade sig snabbit till nivaerna fore pandemin eller éver dessa,
medan volymerna i andra hamnar har forblivit pa en permanent lagre niva.

Strategiska jarnvagslinjer i Vasaregionen 24



\\\I)

Den utlandska godstrafiken i Vasa hamn ar relativt liten och varierande beroende pa den industriella
konjunktionen. Coronapandemin paverkade ocksa transporterna till Vasa hamn, men under 2023-2025
har transporterna atergatt till nivan under 2016—2018. Inom persontrafiken har en tydlig nivaférandring
skett efter coronapandemin, och passagerarantalet har 6kat markant jamfért med tiden fére pandemin.

Vasa ar inte, vare sig i Finland eller hamnarna i Bottenviken, en stor godshamn vad galler volymer. Vasas
framsta styrka ligger inte i volymerna utan i dess specialiserade roll, i varornas varde och i deras hoga
foradlingsgrad. Vasa hamn transporterar produkter och projektgods fran energi- och teknikklustret. Vasa
hamn ar den enda hamnen i Bottenviken med regelbunden passagerarférbindelse till Sverige.
Forbindelsen Vasa-Umea sker numera huvudsakligen koldioxidneutralt.

| och med utvecklingen av batteriindustriomradet GigaVasa uppskattas godstransporterna till och fran
Vasa Oka avsevart. Vasa hamns verksamhetsutrymme ar dock begransat, och exempelvis
containertransporternas betydelse fér hamnen ar tills vidare relativt liten. Vasa investerar 50 miljoner euro
framst i infrastruktur- och logistikutveckling, vilket resulterar i en betydande 6kning av hamnens kapacitet.
Utvecklingen tyder pa att oljeberoendet minskar inom saval produktion som energianvandning, vilket
innebar att aldre oljeterminalomraden kan bili tillgangliga fér ny anvandning.

2.3 Vasa flygplats

Flygresor i Finland har varit utmanande i manga ar. Restriktionerna under coronapandemin férsvarade
situationen pa manga flygplatser. Antalet flygpassagerare vid Vasa flygplats var relativt stabilt fram till
pandemiaren. Sedan 2022 har passagerarantalet 6kat, men nivaerna fran tiden fére pandemin har annu
inte uppnatts. Vasa flygplats erhaller inte nagot statligt stod for att uppratthalla flygforbindelserna, endast

trafiken bedrivs med marknadsmassiga villkor.
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Bild 17. Utvecklingen av passagerarantal pa Vasa flygplats (Finavia 2026).
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Verksamheten pa flygplatserna i narheten av Vasa (Karleby-Jakobstad och Bjérneborg) ar begransad.
Antalet passagerare minskade pa dessa flygplatser redan fére coronapandemin, sa utvecklingen kan inte
forklaras enbart av pandemin. Karleby-Jakobstad flygplats kommer att fa statligt stéd fram till 2028.

Det tar cirka tre timmar med bil och 2,5-3 timmar med tag att resa fran Vasa till Tammerfors flygplats.
Tagresan kraver ocksa byte till buss, eftersom det inte finns nagon direkt tagférbindelse till flygplatsen.
Idag erbjuder Tammerfors flygplats nastan uteslutande internationella forbindelser, och det har inte funnits
nagon regelbunden forbindelse till Helsingfors-Vanda flygplats sedan 2023. Rutten mellan Tammerfors
och Helsingfors ar kort och tagforbindelserna haller hoég kvalitet. Tammerfors internationella
passagerarantal har minskat med sa mycket som 67 procent fran genomsnittet av tidigare ar; rekordaret
var 2008.

Det finns en efterfragan pa flygférbindelser i Vasaregionen. Men framtiden for Karleby-Jakobstads och
Bjorneborgs flygplatser ar osaker. En jarnvagsforbindelse till Vasa flygplats skulle kunna transportera
flygpassagerare till Vasa fran ett storre omrade, det vill sdga fran Aaltobanans influensomrade, inklusive
riktningarna fran Borgeby och Seindjoki-Jyvaskyla. Jarnvagsforbindelsen skulle ocksa pa ett smidigt satt
betjana fritidsresenarer som anlander med tag.

24 Nulaget for jarnvagsforbindelserna i Vasaregionen

Banavsnittet Seindjoki-Vasa ligger i Vasaregionen, med Vasa som andstation. Banavsnittet ar ca 75 km
langt, enkelsparigt, elektrifierat, skyddat, fjarrstyrt och utrustat med ett passerkontrollsystem. Den hégsta
tillatna hastigheten for ett sparavsnitt ar 120 km/h. Banavsnittets underhallsniva ar 3 och den maximala
axelvikten ar 225 kN vid 100 km/h. Banavsnittet har for narvarande ingen regelbunden godstrafik och ingar
inte i det europeiska TEN-T-natet. Banavsnittet har 53 plankorsningar och 24 broar.

Pa sparstrackan Seindjoki-Vasa finns tva hallplatser (Ylistaro och Tervajoki) samt tva trafikplatser som
mojliggér moten (Storkyré och Laihela), alla med minst en plattform. Vasas trafikplats fungerar som
slutstation for persontrafiken, samt som en omkoérnings- och métesplats for tagtrafik. Samtliga spar vid
trafikplatsen ar elektrifierade. | nulaget stannar persontagen for passagerarservice, utover vid
andstationerna, endast i Tervajoki. Enligt Traficoms statistik gjordes cirka 645 000 resor pa strackan
mellan Seinajoki och Vasa ar 2024. Fér 2040 beraknas antalet passagerare uppga till 670 000, en 6kning
med cirka 4 procent. Prognoserna tar inte hansyn till forandringar i samband med jarnvagssystemet eller
regional markanvandning.

Det finns flera brister i underhallet och skicket pa banavsnittet Seinajoki-Vasa. De storsta problemen pa
banavsnittet handlar om stédlagret som mals upp, underlags- och bottenkonstruktionernas skick, en
torrlaggning som inte fungerar samt de manga trummornas och broarnas daliga strukturella skick.
Banavsnittet ar i sin helhet i slutet av sin livscykel med undantag av skenor, balkar, elektrifiering och
sakerhetsanordningar.

Fran trafikplatsen i Vasa loper ett 3,8 kilometer langt enkelsparigt och icke-elektrifierat banavsnitt,
Vasa-Vasklot. Den hogsta tillatna hastigheten pa banavsnittet ar 30 km/h. Banavsnittets underhallsniva ar
5, och det hogsta tillatna axeltrycket ar 225 kN vid en hastighet av 30 km/h. Banavsnittet renoverades
2016 och ar utrustat med radiostyrning for tag. Vasklot trafikplats ar Vasa hamns rangerbangard. Vasklot
trafikplats har en jarnvagsforbindelse till de privata sparanslutningarna i Vasa och Kvarken Ports Ltd.
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Det tekniska skicket pa banavsnittet Vasa-Vasklot ar tillracklig. En betydande mangd godstrafik trafikerade
banavsnittet fram till 2019, da lastningsplatsen for rundvirke i Vasklot togs ur bruk. Det finns en plan att
elektrifiera sparet mellan centrum och hamnen. Under budgetmanglingen 04/2026 utlovades finansiering
for genomforandet av elektrifiering.

2.5 Mojligheter med duosparvagstrafik

Med duospartag avses latt spartrafik som kan trafikera bade det statliga jarnvagsnatet och stadens gatunat
pa samma satt som en sparvagn. | den utredning som fardigstalldes ar 2020 (Duoraidejunaliikenteen
mahdollisuudet Eteld-Pohjanmaan ja Pohjanmaan maakunnassa/Mdjligheterna med duosparvagstrafik i
sodra Osterbotten och Osterbotten) presenteras méjligheter att genomfdra regional nartagstrafik med ett
duosparvagskoncept i riktning mot Seingjoki, Vasa, Suupohja och Harma.

| utredningen granskades jarnvagsstationernas och hallplatsernas placering och etappindelning: vilka
stopp som ar andamalsenliga i inledningsskedet, vilka som [ampar sig for senare utvecklingsfaser och hur
de kan kopplas till pendelparkering och stadsutveckling. Som slutsats konstateras att duosparvagstrafik i
princip ar en genomférbar 16sning som kan byggas ut stegvis och férbattra den regionala tillgangligheten,
men att den forutsatter fortsatt planering och politiska beslut.

VVaasa asema

kilahti
ik Stromberg Park

Vaskiluoto ita \\

\/aasan satama —

/Vanha \/aasa

Huutoniementie/
Liisanlehto

—Gigafactory

% Tuovila
Tervajoki

Laihia

Vaiheistus
® aloitusvaihe
@ aloituksen jilkeen

@ myshemmin

Bild 18. Utdrag av de héllplatser som presenteras i utredningen i Vasaregionen (Sédra Osterbotten 2020).

2.6 Seinajoki-Vasa jarnvagsplan for hastighetshojning

Seinajoki-Vasa jarnvagsplan for hastighetshojning ar ett pagaende projekt hos Trafikledsverket, vars mal
ar att hoéja banhastigheten och forbattra sakerheten for banavsnittet Seindjoki-Vasa. Projektet ser dver
mojligheten att hdja banhastigheten fran nuvarande hastighet 120 km/h till 140 km/h i olika
hastighetshojningsomraden. Dessutom atgardas hastighetsbegransningar som orsakas av
geometriavvikelser pa banan pa de avsnitt som inte omfattas av de faktiska hastighetshojningarna.
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Malet med jarnvagsplanen ar att forbattra sparets stabilitet och strukturer. Jarnvagsplanen omfattar ocksa
arrangemang av plankorsningar och till dem relaterade vagarrangemang som syftar till att méjliggéra
hastighetshojningen for tagtrafiken och forbattra sékerheten fér de som anvander vagen och sparet. |
samband med jarnvagsplanen utvecklas aven stationsomradena vid Vasa trafikplats med nya plattformar
for resenarer samt stationsarrangemang i anslutning till plattformarna. Planen stracker sig framst till
jarnvagsomradet, men kan ocksa krava forandringar pa andra platser. Genomférandet av projektet innebar
att trafiken i jarnvagssystemet blir snabbare och att punktlighet, smidighet och tillforlitlighet férbattras.
Hastighetshdjningen ska genomféras som en del av banavsnittets totalrenovering.
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Bild 19. Planeringsomrade och hastighetshéjningsomraden fér Seindjoki-Vasa jdrnvagsplan fér hastighetshéjning.
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2.7 Aaltobanan

Under pagaende utredningsarbete har en behovsutredning for Aaltobanan fardigstallts, genomférd under
ledning av Osterbottens forbund i samarbete med Satakuntaférbundet och Egentliga Finlands férbund.
Syftet med Aaltobanans behovsutredning var att skapa den forsta helhetsbilden av den nya jarnvagslinjen
pa kusten i vastra Finland samt att bedéma dess bakgrund, behov, linjealternativ och konsekvenser.

| utredningen beskrevs de preliminara jarnvagslinjerna for forbindelsen Nystad-Raumo-Bjorneborg-Vasa-
Jeppo/Jakobstad och deras anslutning till det nationella jarnvagssystemet samt TEN-T-trafikkorridorerna
granskades. Linjedragningarna utarbetades for landskapsplaneringens behov, och i planeringen
beaktades bland annat naturskydds- och Natura-omraden, landskapsomraden, bosattningsomraden,
kulturhistoriskt vardefulla miljder samt grundvattenomraden. Preliminara kostnadsberakningar
upprattades ocksa for alternativen.
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Bild 20. Linjealternativ enligt Aaltobanans behovsutredning i Vasaregionen (Osterbottens férbund 2026).
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Utredningen innehdll bedomningar av efterfragan pa persontrafik, godstrafikens potential och banans
effekter pa trafiksystemniva. | planeringen beaktades en mdjlig utvidgning av den europeiska
standardsparvidden fran norra Finland i riktning mot Karleby samt projektets kopplingar till nya
internationella transportférbindelser. Dessutom genomférdes en allman bedémning av konsekvenser for
miljon och natet, dar jarnvagsforbindelsens paverkan pa trafiknatet, markanvandningen, naturen,
landskapet, forsorjningsberedskapen och sakerheten granskades.

Som en del av behovsutredningen presenterades aven mojliga jarnvagslinjer for Aaltobanan i
Vasaregionen. Jarnvagslinjerna som presenteras i behovsutredningen har fungerat som utgangspunkt fér
denna utredning.

2.8 Vasa hamnvag

Vasa hamnvag ar ett pagaende utvecklingsarbete av vagforbindelsen i Vasa och Korsholm, vars syfte ar
att forbattra trafikforbindelsen mellan Vasklot hamn och det nationella huvudvagnatet. Planeringen av
projektet fortskrider for narvarande i 6versiktsplaneringsfasen, och livskraftscentralen i sédra Osterbotten
fortsatter planeringen utifran alternativet fran Myrgrund till motorvag 8.
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-| Planskild korsning

Eritasoliittyma
Planskild korsning

Bild 21. En kartbild 6ver linjedragningen av Vasa hamnvéag som valts ut fér éversiktsplaneringen (Trafikledsverket
2026).
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Projektet bygger pa ett langsiktigt behov av att utveckla logistiska forbindelser i Vasaregionen. Hamnen
har fatt 6kad betydelse fér regionens naringsliv, och den nuvarande trafiken till Vasklot belastar Vasa
centrum, vilket orsakar trangsel och forsamrar trafikens framkomlighet. Behovet har identifierats i
trafiksystemplanen och i landskapsplaneringen, dar hamnvagen har angetts som ett viktigt
forbindelsebehov. Dessutom har den begransade kapaciteten i Vasa centrums gatunat och de vaxande
trafikflodena forstarkt behovet av en ny separat trafikled.

Syftet med hamnvagsprojektet ar att skapa en mer fungerande férbindelse till Vasa hamn samt att effektivt
ansluta hamnen med riksvagarna 3 och 8. Malet ar ocksa att minska den tunga trafiken och de stora
specialtransporterna fran hamnen i Vasa centrum och att styra transporterna till en smidigare och sakrare
rutt. Planeringen av den nya forbindelsen stddjer samtidigt utvecklingen av regionens markanvandning
och industri, sarskilt utvecklingen av GigaVasas batteriindustriomrade, vilket i framtiden kommer att 6ka
mangden transporter i omradet.

Projektet har bade positiva och hanterbara konsekvenser. Trafikmassigt forbattrar hamnvagen
tillgangligheten till hamnen, férkortar transportavstanden och minskar trafikbelastningen i centrum, vilket
Okar sakerheten och trivseln i stadsmiljon. Nar det galler kommunal struktur stodjer den nya vagen
regionens utvecklingsmal och skapar forutsattningar for industriell tillvaxt. | miljokonsekvenserna ar
centrala fragor férandringar i markanvandningen och fragmenteringen av jordbruksmarken, vilket sarskilt
i Korsholm har vackt oro. Planeringen syftar till att minimera de negativa konsekvenserna bland annat
genom agoreglering och linjegranskningar. Riksdagen har redan beviljat finansiering fér upprattandet av
en vagplan for hamnvagen.

2.9 Nya landsvagforbindelsen Vikby-Martois

Vagférbindelsen Vikby-Martois ar en planerad ny landsvag inom Korsholms kommun, vars syfte ar att
forbattra trafikforbindelserna i Vasaregionen och méta bland annat de vaxande transportbehoven i
GigaVasa industriomrade. Projektet ar i vagplaneringsskedet. Den nya vagférbindelsen borjar fran den
planskilda anslutningen mellan riksvag 3 och 8 i Vikby och gar séder om flygplatsen nordost till regionvag
717 (Lillkyrovagen). Vagavsnittet som planeras ar ca sju kilometer langt och ar huvudsakligen byggt i en
ny terrangkorridor. Vagférbindelsen ansluts via en planskild anslutning till Korsholms logistikomrade och
GigaVasas industriomrade. | terrangkorridoren reserveras utrymme for byggande av dubbelspar 6ster om
landsvagen.
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Landsvéagsforbindelse
Vikby-Martois

Vikby-Martoinen
715 maantieyhteys

Bild 22. Linjedragningen fér landsvégsférbindelsen Vikby-Martois (Trafikledsverket 2026).

Syftet med projektet ar att forbattra industriomradets tillganglighet och sakerstalla en smidig forbindelse
mellan GigaVasa-omradet och det nationella huvudvagnatet. | malsituationen kommer den nya vagen att
fungera som ny strackning for riksvag 8 norrut fran Vikby.

De viktigaste effekterna av projektet ar forbattrat trafikflode och att den tunga trafiken leds till en mer tydligt
definierad rutt an i nuldget. Detta minskar belastningen pa befintliga gatunat och stdder tillvaxten av
regionens verksamhet. Dessutom mojliggor projektet expansionen av GigaVasa-omradet och starker
Vasaregionens logistiska konkurrenskraft. | planeringen ingar aven bullerbekdmpning och atgarder for att
hantera miljokonsekvenser for att minimera den nya linjedragningens inverkan pa markanvandningen.

210 Fast forbindelse over Kvarken

En foérutredning har upprattats mellan Finland och Sverige om en fast férbindelse éver Kvarken mellan
Vasa och Umea. Syftet med projektet ar att forbattra transportférbindelserna mellan landerna, att starka
forsorjningsberedskapen och att stodja forutsattningarna for naringslivet och den gréna évergangen. Enligt
forutredningen ar en fast forbindelse tekniskt genomférbar med flera olika I6sningar, sdsom en
kombination av broar, vallvagar och tunnlar. Kostnaderna fér genomforandealternativen varierar mellan
cirka 5-29 miljarder euro beroende pa struktur och genomférandemetod.
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Bild 23. Genomférandealternativ i férutredningen géllande fast férbindelse éver Kvarken (Trafikledsverket 2025).

| alternativ for forbindelsen dver Kvarken identifieras landsvags- och jarnvagslosningar. Dessutom finns
det en lésning dar vag- och jarnvagsforbindelser kombineras pa ett sadant satt att landsvags- och
spartrafiken anvander samma infrastruktur (se figur ALT6). Jarnvagsalternativen ar separerade fran
Seinajoki-Vasa-banan vid gransen mellan Vasa och Korsholm och gar ganska rakt norrut. Ett av
alternativen (se bild ALTS) ar en jarnvagsfoérbindelse som |6per hela vagen under Kvarken i en tunnel.
Forbindelsen férlaggs under mark nara gransen mellan Vasa och Korsholm.

Projektet bygger pa behovet av att minska restiderna, forbattra energiéverforingskapaciteten och starka
logistiksamarbetet mellan Finland och Sverige. Forbindelsen skulle ocksa fungera som en reservvag for
transporter som ar kritiska for férsvaret och forsérjningsberedskapen.

Inget beslut om att bygga den fasta forbindelsen har fattats, och projektet ar fér narvarande i
forutredningsfasen. Ytterligare beslut kraver politiska linjedragningar i Finland och Sverige och mer
detaljerade konsekvensbedomningar.
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2.1 Rail Nordica och den europeiska sparvidden

Rail Nordica-projektet syftar till att utveckla en jarnvagsférbindelse med europeisk standardsparvidd
mellan Sverige och Finland. Projektet fokuserar pa forbindelsen mellan Haparanda-Tornea gransévergang
och Kemiomradet, och planeringen har framskridit till nivan fér generalplan och jarnvagsplanering. Rail
Nordica kan ses som den forsta praktiska genomférandefasen dar inférandet av europeisk sparvidd
genomfdrs i Finland inom ett avgransat omrade.

Rail Nordica ingar i en storre helhet dar inférandet av europeisk standardsparvidd (1435 mm) i norra
Finland har utretts pa nationell niva. Ar 2024 gav kommunikationsministeriet Trafikledsverket i uppdrag att
utreda hur den europeiska sparvidden stegvis skulle kunna byggas fran Haparanda till det finlandska
jarnvagsnatet samt vilkka behov och effekter detta skulle medféra. | dessa utredningar ar
utredningsomradet mer omfattande an Rail Nordica och omfattar banavsnitten norr om Uleaborgsregionen
samt delvis aven forbindelsen mellan Uleaborg och Brahestad.

Utredningar om europeisk sparvidd och Rail Nordica-projektet driver i stort sett samma strategiska mal.
Utredningarna innehaller inga beslut om att andra sparvidden, utan de utgor ett kunskapsunderlag for
senare beslutsfattande.

Som en del av samma grupp som syftar till att starka vasterlandska férbindelser och
forsorjningsberedskapen har aven elektrifieringen av banavsnittet Uleaborg-Tornea-Haparanda
implementerats. Det elektrifierade sparet forbattrar inte bara tillférlitigheten och anvandbarheten for
gransoverskridande spartrafik, utan stoder ocksa behoven hos civil- och myndighetstrafiken.
Elektrifieringen av sparsegmentet stdder de europeiska granskningarna och Rail Nordica-projektet. Det
starker norra Finlands roll som en del av det vastliga sparvagsnatet, som ar viktigt ur
forsorjningsberedskapssynpunkt.

Den nuvarande sparvidden i Finland ar 1 524 mm, medan den europeiska standardsparvidden ar 1 435
mm. Utredningar om inférande av europeisk sparvidd ar i detta skede utredningsmassiga, och inga beslut
har fattats om att andra eller utvidga sparvidden till s6dra eller vastra Finland.
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3. Metod

3.1 Geodataanalys

Geodataanalys anvandes for att identifiera omraden dar placeringen av en ny spardragning ar mest
optimal nar det galler férhallanden och tillganglighet och, & andra sidan, fér att identifiera de objekt dar
sparplacering inte ar lamplig eller mdjlig. Uteslutningsmetoden har anvants for att granska hela
planeringsomradet och utesluta objekt som inte uppfyller de tekniska, sociala eller miljdmassiga kraven
for den nya jarnvagsforbindelsen.

Faktorer som bidrar till byggandet av banan genom tekniska, miljdmassiga eller sociala begransningar
identifierades. Dessa faktorer inkluderar:

= Markens byggbarhet
Genom en markundersokning identifierades omraden dar de geotekniska férhallandena forhindrar
eller avsevart forsvarar byggandet av jarnvag.

m  Placering av bostadskoncentrationer och arbetsplatsomraden
Placeringen av bostadsomraden och arbetsplatsomraden analyserades, och malet var att identifiera
sadana linjedragningar for jarnvagen som betjanar s manga invanare och arbetsplatser som mojligt,
samtidigt som paverkan pa miljon och boendetrivseln minimeras.

= Miljovarden
Skyddsomraden, Natura-omraden och andra ekologiskt kansliga miljoer kartlades for att identifiera
omraden som linjedragningarna bor undvika.

= Ovriga vérdefulla omraden
Kulturmiljéer, RKY-omraden och andra sarskilda markanvandningsobjekt kartlades for att identifiera
omraden dar byggnation inte ar majlig eller énskvard.

Materialen kombinerades med en Overlappande analys som resulterade i en No go-omradeskarta: en
visuell 6versikt 6ver de omraden dar sparalternativen inte kan placeras och de omraden dar sparet ar mest
gynnsamt att placera. Denna kartlaggning fungerade som planeringens utgangspunkt. Metoden anvandes
for att sakerstélla att vidare analyser endast genomférdes inom tekniskt, socialt och miljémassigt
genomférbara omraden samt att olampliga I6sningar undveks redan i planeringens inledningsskede.

3.11 Markundersokning och bedomning av byggbarhet

Marktyperna paverkar byggkostnaderna och de tekniska l6sningarna, och markundersdkningen utgor
darmed en utgangspunkt fér beddmningen av byggbarheten.

Sarskilt stora omraden med svag undergrund, lermark och sura sulfatjordar bidrar till komplexiteten och
kostnaden for byggandet. Vid byggande pa svag undergrund kravs vanligtvis antingen konstruktioner med
palplattor eller djupstabilisering, vilket kan leda till att byggkostnaderna blir mangdubbelt hogre an for
strackor pa mer barig mark. Dessutom kraver hanteringen av sura sulfatjordar sarskild omsorg for att
férhindra oxidation av jordmassorna och de vatten-och miljdskador som detta kan orsaka.
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Dessutom identifierades att dagvatten- och grundvattenférhallanden samt dversvamningsriskomraden
(sarskilt floddalar och laglanta vatmarker, sdsom akeromradena mellan Tolby och Sundom) kan krava
konstbyggnader och att jarnvagen hgjs, vilket forsdmrar genomfdrbarheten och dkar kostnads- och
miljériskerna. Vattentaktsomradet Molntrasket identifierades ocksa som ett kritiskt objekt som bor
undvikas.

Resultaten presenterades pa kartan som en byggbarhetsklassificering: mérkgrona omraden ar de mest
gynnsamma betraffande jordman, ljusgrona omraden ar genomférbara men lokalt mer tekniskt kravande,
och gula omraden (svag undergrund och sura sulfatjordar) ar tydligt mindre lampliga pa grund av
kostnaderna och miljopaverkan.

Slutsatsen ar att en ny jarnvag bor placeras pa bariga och enhetliga jordarter, undvika omfattande
omraden med svag undergrund och éversvamningsrisk samt halla tillrackligt avstand till grundvatten- och
vattentdktsomraden; dessa utgor de primara korridorerna for den fortsatta planeringen.
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Bild 24. De optimala och mindre optimala mdéjligheterna fér jarnvégslinjer som presenterats utifran
markundersbkningen.
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3.2 Interaktion

Utredningsarbetet omfattade ett intensivt styrgruppsarbete, logistikenkater riktade till regionala
foretagarorganisationer och stora industriaktérer samt ett intressentevenemang och ett 6ppet
informationsmote dar preliminara planeringsalternativ presenterades och kommenterades. Efter det ppna
informationsmotet var det fortfarande mojligt att kommentera via webbenkaten.

3.2.1 Logistigenkat

Utgangspunkten for utredningen var logistikenkaterna hésten 2025 med malet att samla in synpunkter och
behov fran foretag for att utveckla jarnvagslinjer i regionen. Malgruppen fér enkaten var: Vasek,
Osterbottens handelskammare och de stérsta industriaktérerna i omradet. Totalt inkom 12 besvarade
enkater.

Enligt organisationernas svar ar Vasaregionens sparforbindelse och koldioxidsnala transportlésningar
mycket viktiga for de svarande organisationerna eller de grupper som de representerar. Sparférbindelsen
som kompletterar Aaltobanan skulle dka konkurrenskraften i regionen. De stérsta utmaningarna foér
pendlingen inom Vasaregionens pendlingsomrade ar i dagslaget bristande transportforbindelser eller att
kollektivtrafikens tidtabeller och rutter inte ar andamalsenliga. Utvecklingen av lokal nartagstrafik skulle ha
en positiv inverkan pa omradets affarsliv.

| dagslaget transporteras frakt eller varor fran féretagen i Vasaregionen huvudsakligen via landsvag.
Jarnvagsforbindelsen anvands knappt for frakt- och godstransporter. Utdver Aaltobanan efterfragas en ny
jarnvagsforbindelse sarskilt till Vasa hamn, men ocksa till Finlands huvudjarnvagssystem samt GigaVasa-
omradet. Ungefar halften av respondenterna uppskattar att foretagets hallbarhetsmal stodjer
sparforbindelsen.

3.2.2 Intressentevenemang

Intressentevenemanget holls online i januari 2026 for den utdkade styrgruppen. Férutom arrangdrerna
fran WSP deltog sammanlagt 18 sakkunniga fran Osterbottens férbund, regionens kommuner,
Livskraftscentralen, Tillstands- och tillsynsverket, Trafikledsverket, Vasa hamn, Kvarkenradet,
Vasaregionens Utveckling Ab samt Osterbottens handelskammare.

Vid intressentevenemanget presenterades bakgrunden till planeringen, planeringsgrunderna samt
preliminara planalternativ: ALT1 Vastra banan, ALT2 Stickbanan och ALT3 Ringbanan. Alternativen
utvarderades i smagrupper, dar I6sningarna kommenterades utifran bland annat viktiga trafikforbindelser,
andra regionala projekt och utvecklingen av markanvandningen.

Foljande synpunkter framtradde i diskussionerna: | alla linjealternativ konstaterades att forbindelserna till
hamnen, GigaVasa-omradet och flygplatsens narhet fungerar val, men foérbindelsen till flygplatsen blir
ofullstandig. Det fanns ingen gemensam uppfattning om anslutningen av Vikbys industriomrade; det finns
potential, men avstandet till hamnen ar kort. Vagen som slingrar sig genom centrum ar langsam och vacker
osakerhet. Vid Kyro alv medfér I6sningarna dversvamningsrisker. Den europeiska sparvidden oOkar
forsorjningsberedskapen, men en annan bredd kraver ytterligare ett spar.
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Vid en jamforelse av alternativen framstod ALT1 Vastra banan och ALT3 Ringbanan som de basta
alternativen, eftersom de bast stdder utvecklingen av gods- och persontrafiken. Kombinationen av ALT1
och ALT3 ansags ocksa som bra. ALT3 erbjuder inte bara potential for langsiktig utveckling utan ocksa de
stérsta utmaningarna och kostnaderna. Den skulle kunna férverkligas i etapper. ALT2 Stickbanan fick
minst stdd. Den I6ser inte trafiksystemets centrala behov, eftersom viktiga anslutningar saknas.

3.2.3 Oppet informationsmote i Vasa

| februari 2026 presenterades preliminara alternativ till jarnvagslinjer vid ett 6ppet informationsmaéte pa
Vasa huvudbibliotek. De alternativ som presenterades var i huvudsak desamma som vid
intressentevenemanget dvs. ALT1 Vastra banan, ALT2 Stickbanan och ALT3 Ringbanan, men utifran
responsen fran intressentevenemanget kompletterades alternativen med en flygplatsférbindelse.
Triangelspar tillférdes dessutom mellan Aaltobanan och Seindjoki-Vasa-banan som en forberedelse for
forbindelser till Seindjoki. Dessutom presenterades kombinationsalternativet ALT4.

Cirka 45 invanare, aktorer eller foreningar deltog i evenemanget. Vid tillstaliningen presenterades
planeringens olika skeden samt de utgangspunkter och ramvillkor som paverkat linjedragningsutkasten,
varefter deltagarna fick stalla fragor till planerarna och granska linjealternativen med hjalp av utskrivna
kartor. Majoriteten av de narvarande kom framst for att lyssna pa presentationen och deltog varken i
diskussioner eller i granskningen av kartmaterialet.

Aktiva deltagare var sarskilt intresserade av hur och nar olika intressenter, sdsom markagare och
foreningar, involveras i planeringen och pa vilken grund alternativen till jarnvagslinjerna har valts.
Diskussionerna belyste behovet av att forsta projektets mal, kostnadsférdelningen och hur den tekniska
genomférbarheten bedéms. Hansyn till miljdpaverkan, sasom naturskyddsomraden och ramvillkor for
markanvandning, vackte ocksa manga fragor. Dessutom fragade deltagarna om tidtabellerna fér olika
planeringsfaser, projektets framsteg och hur andra utvecklingsbehov i omradet (energi- och
jordbrukslésningar etc.) kan anpassas till jarnvagslinjerna.

3.2.4 Webbenkat eller responsenkat

Under projektets gang genomférdes aven en webbaserad invanarenkat, som hélls dppen i tva veckor efter
det 6ppna informationsmétet. Malet med invanarenkaten var att kartlagga invanarnas asikter i
Vasaregionen om de alternativ fér jarnvagslinjer som presenterades vid det dppna informationsmaétet och
att samla in 6ppen feedback for vidare planering. Tjugo personer svarade pa enkaten och antalet svar
varierade efter fraga. Antalet svar var fa, vilket gor det svart att dra slutsatser som i hog grad kan styra
den fortsatta planeringen.

De svarandes uppfattningar i invanarenkaten var huvudsakligen kritiska. De flesta respondenter upplever
att inget av de fyra alternativen i sig ar bra, och sarskilt tvangsinlésen, radsla for att forlora sitt hem samt
forsamrade forutsattningar for jordbruket lyftes fram som starka orosmoment. Aven paverkan pa
kulturmiljéer, naturvarden och rekreationsomraden engagerade. Flera respondenter betonade behovet av
att battre utnyttja den nuvarande banan Vasa-Seingjoki, till exempel genom upprustning och utbyggnad
till dubbelspar, och uttryckte dven énskemal om att nya linjedragningar ska foérlaggas langre bort fran
bebyggelse och jordbrukslandskap.
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Av alternativen fick ALT1 det mest positiva mottagandet i enkaten, eftersom det utnyttjar den befintliga
banan och forbattrar forbindelserna till viktiga objekt, aven om det upplevdes som delvis snarigt och gav
upphov till oro kring kulturmiljon. ALT2 ansags vara tekniskt okomplicerat och potentiellt mer
kostnadseffektivt, men bedémdes som mycket problematisk pa grund av tvangsinlésen och negativa
effekter pa jordbruket. ALT3:s omfattande forbindelser och potential for lokal spartrafik identifierades, men
alternativet beddomdes som alltfér komplext, kostsamt och skadligt fér jordbruket. ALT4 kombinerar inte
bara styrkorna hos de olika alternativen, utan ocksa deras problem, vilket ansags kostsamt och opraktiskt
i praktiken.

| de 6ppna kommentarerna lyftes oro kring tvangsinlésen, kultur- och naturmiljéer, éversvamningsrisker
samt leder som gar genom akermark. A andra sidan framkom utvecklingsforslag, sasom férbattring av den
befintliga banan, att flytta linjedragningar till skogsomraden, att 6ka antalet hallplatser samt att se dver
forbindelser i olika riktningar. Projektet anses generellt vara viktigt for regionens livskraft, industri, férsvar
och mobilitet, aven om det mots av kritik.

Sammantaget visar materialet pa ett behov av en l6sning som utnyttiar den befintliga
jarnvagsinfrastrukturen mer effektivt, minimerar negativa effekter pa jordbruk och bebyggelse, beaktar
oversvamningsrisker samt stdéder langsiktiga trafik- och utvecklingsmal. ALT1 anses ofta vara den basta
utgangspunkten, men det behdvs betydande fortydliganden och mildrande av effekterna.

3.2.5 Interaktionens inverkan pa den fortsatta planeringen

Foljande justeringar gjordes i de slutliga linjealternativen:

m Linjedragningen for alternativ 3 Stickbanan flyttades narmare riksvag 8. Som ett resultat av
férandringen har de stora trafiklederna samlats ndrmare varandra, och vagen i riktning mot
Bjorneborg orsakar inte ytterligare atgarder i enhetliga skogsomraden.

= Jarnvagsforbindelsen till flygplatsen togs bort fran linjealternativen. Orsaken ar behovet av att
tydligare skilja de egentliga linjedragningsalternativen fran underalternativen som inte ar nédvandiga
for att jarnvagssystemet ska fungera. Tillgangligheten till flygplatsen har granskats separat i kapitel
5.5.
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4. Jarnvagens tekniska krav

Trafikledsverket ansvarar for utformning, utveckling och underhall av den finska statens vagnat,
jarnvagarna och farlederna. Trafikledsverket har upprattat bantekniska anvisningar (RATO), som ska féljas
vid planeringen, konstruktionen, inspektionen och underhallet av spar i det statliga jarnvagsnatet.

411 Jarnvagens horisontalgeometri

Sparets horisontalgeometri definierar jarnvagens strackning. Vid utformningen av horisontalgeometrin
faststalls laget for sparens mittlinje lage pa horisontalplanet samt sparets lutning i kurvor. Banans
horisontalgeometri bestar av geometriska element som raka, 6évergangskurvor, cirkelbagar och vaxlar. |
det har arbetet ar noggrannhetsnivan for sparets horisontalgeometri anpassad fér landskapsplaneringen.
Linjerna presenteras pa kartor som terrangkorridorer, vars slutliga position ska anges i den fortsatta
planeringen.

| den har utredningen har det centrala kravet for sparets horisontalgeometri varit hastighetsnivan 250 km/h
som har faststallts for Aaltobanan norr om Bjorneborg, vilket mojliggor trafik med hdghastighetsfordon.
Horisontalgeometrin har i méjligaste man utformats sa att den mdjliggér denna hastighetsniva, vilket
forutsatter flacka 6vergangskurvor och cirkelbagar. En lagre malhastighet maojliggor brantare kurvor, vilket
gor det lattare att kringga enskilda objekt och anpassa linjedragningen till terrangen. Det ar motiverat att
se Over den andamalsenliga hastighetsnivan i kommande planeringsfaser-

Nar det galler horisontalgeometrikraven ar det viktigt att skilja mellan persontrafik och godstrafik. |
persontrafik ar det mojligt att anvanda storre lutning i sparet for att 6ka komforten och hastigheten, vilket
gor att samma hastighet i princip kan uppnas med mindre kurvradie. Inom godstrafik ar sparets lutning
daremot vanligtvis flackare, vilket beror pa godstagens utrustningsegenskaper, laster samt kraven pa
stabilitet i trafiken. Som en foljd av detta kraver banor dimensionerade for godstrafik stérre kurvradier vid
motsvarande hastighetsnivaer an banor som enbart ar inriktade pa persontrafik.

Pa strategisk niva innebar detta att i forsta hand sadana alternativ kan betraktas som potentiella
jarnvagsstrackningar dar linjedragningen kan anpassas till terrangen och markanvandningen med flacka
kurvor och mattliga lutningar. Sarskilt i I6sningar som beaktar godstrafiken bér man rédkna med stérre
kurvradier och darmed mer omfattande planeringsmassiga reserveringar redan i ett tidigt skede. Denna
utgangspunkt ar central for att de alternativ som granskas i senare behovs- och projektutredningar ska
vara jarnvagstekniskt realistiska och forenliga med Trafikledsverkets anvisningar.

| behovsutredningen for Aaltobanan foreslas att Aaltobanan genomférs som en enkelsparig jarnvag. | detta
arbete har jarnvagslinjerna ockséa antagits vara enkelspariga. For tagmoten och omkoérningar anlaggs vid
behov moétesstationer, vars behov och narmare lokalisering ska faststallas i den fortsatta planeringen. |
denna utredning ingar inga nya hallplatser for persontrafik.
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4.1.2 Jarnvagens vertikalgeometri

Banans vertikalgeometri styr dess hojdplacering. Den linje som anger sparets hojd utgérs av raka
lutningspartier samt lutningsvinkelns vertikalkurvor i form av cirkelbagar. Vid vertikalgeometri anvands inte
overgangskurvor. Utgangspunkterna for planeringen av vertikalgeometri inkluderar trafikmal,
miljéférhallanden, terrang och konstbyggnader.

Inom det finska jarnvagsnatet ar malnivan for langdlutning vanligtvis under 10 %o.. Brantare langdlutningar
an sa kan endast anvandas pa korta strackor i sarskilda objekt, och de anses i princip inte lampliga som
dimensionerande varden fér huvudlinjer eller regionala férbindelser. Jarnvagsbroar utgér inget undantag
fran denna princip, utan ingar i banans kontinuerliga vertikalgeometri och dimensioneras enligt samma
krav pa dragkapacitet och framkomlighet som 6vriga banavsnitt.

| denna utredning har banans vertikalgeometri granskats pa en Oversiktlig niva. | planeringen av
linjedragning har dock beaktats att gransvardena for Iang lutning inte éverskrids. Korsningar med befintliga
vagar och spar ar preliminart utformade som olika planskilda I6sningar. | detta arbete har tunnellésningar
inte beaktats vid planeringen av de foreslagna linjerna. Banans vertikalgeometri bér kontrolleras mer i
detalj i kommande planeringsfaser. Nar det galler olika planskilda |8sningar ar det bra att beakta
specialtransportrutterna samt hojderna for genomfart. Nagra av de nuvarande specialtransportrutterna
korsar exempelvis banan pa Verkstadsgatan.

| granskningen av jarnvagslinjer pa strategisk niva innebar dessa tekniska randvillkor att i forsta hand
sadana banstrackningar kan betraktas som mdjliga dar hojdskillnaderna naturligt ar sma och dar banans
langdgeometri kan anpassas till omgivningen utan langa och branta stigningar eller lutningar. P4 samma
satt ar linjedragningar som forutsatter snabba hojdforandringar, flera planskilda I6sningar eller
genomférande av vertikalgeometri i tatbebyggda stadsmiljder, i regel kravande saval gallande utrymme
som investeringar. Att identifiera dessa redan i det strategiska skedet ar avgorande, sa att planlaggningen
kan ta hojd for realistiska utrymmesbehov och sa att de alternativ som senare utreds i behovs- och
I6nsamhetsutredningar bygger pa tekniskt genomférbara utgangspunkter.

4.1.3 Sparvidd

| detta arbete har ingen stallning tagits till linjealternativens sparvidd. | Aaltobanans behovsutredning
konstateras att forbindelserna till det europeiska jarnvagssystemet samt europeisk standardsparvidd
kraver vidare utredningar.
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5. Jarnvagens linjealternativ

| det har kapitlet presenteras linjealternativen for jarnvagen. Utformningen av linjedragningsalternativen
har implementerats iterativt. | ett forsta skede utarbetades flera linjealternativ utifrdn en geodataanalys,
och dessa kommenterades av olika intressenter vid de interaktiva tillfallena som ordnades under arbetets
gang. De jarnvagslinjer som presenteras i denna rapport ar riktgivande korridorer, och deras slutliga
strackning kommer att preciseras i den fortsatta planeringen. | varje linjedragningsalternativ forbereds for
flera I6sningar med triangelspar. | nulaget utesluts inga metoder fér godstransport eller nartagstrafik.
Triangelsparen mojliggor trafik i flera riktningar, vilket forbattrar den regionala tillgangligheten.
Linjedragningsalternativen kan betraktas som kompletterande sa att olika alternativ kan kombineras med
element i den slutliga linjedragningslosningen.
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5.1

ALT1 Vastra banan

Alternativ 1 bygger pa en linje langs kusten, dar Aaltobanan passerar vaster om Malax kommuncentrum.
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Bild 25. Linjealternativ 1 Véstra banan.

De nya sparsegmenten kringgar de stdrsta bosattningsomradena. P& strackan mellan Sdderfjardens
Natura-omrade och Vasa hamn I6per jarnvagen parallellt med forbindelsevag 6741
(Sundomvagen/Myrgrundsvagen). For att korsa viken sdder om Vasa hamn kravs en ny broférbindelse.

| Vaskiluoto kombineras sparet med det befintliga icke-elektrifierade sparavsnittet Vasa-Vasklot.
Banavsnittet ska elektrifieras for att méjliggdra trafik med modern utrustning mellan Vasa och Vasklot. Den
hdgsta tillatna hastigheten pa banavsnittet mellan Vasa station och Vasklot ar 30 km/h pa grund av sparets
horisontalgeometri och den tatbebyggda stadsmiljon. Denna utredning undersokte inte mojligheten att 6ka
hastighetsgransen.

| alternativ 1 passerar alla tdg genom Vasa stadsomrade, vilket paverkar boendemiljon i Vasa centrum.
Alternativet utnyttjar nuvarande banavsnittet Seindjoki-Vasa hela vagen till industriomradet Langskogen,
varefter den avviker mot nordost. Overfarten éver Kyro &lv har planerats p4 den mest optimala platsen
utifran lokaliseringsplanen for riksvag 8. Korsningen utférs sa vinkelratt som mdjligt, da undviks ocksa
storre dversvamningsriskomraden.
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5.2

ALT2 Stickbanan

Alternativ 2 foljer riksvag 8, vilket minimerar paverkan pa landskap och markanvandning. Vaster om Vikbys
industriomrade korsar sparet riksvag 3, regionvagen 715 (Laihelavagen),
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Bild 26. Linjealternativ 2 Stickbanan.

Med Toby & och anslutningsvag 7161 (Tobyvagen) och nagot nordost med banavsnittet Seinajoki-Vasa.
Efter banstrackan Seingjoki-Vasa fortsatter linjedragningen mot nordost och korsar Kyro alv vid den mest
optimala punkten enligt huvudriktningsutredningen for riksvag 8. Linjedragningen gar genom omradet med
risk for dversvamning.

Alla korsningar kraver i regel planskilda I6sningar. Korsningspunkten for Toby & ar planerad for den punkt
i vagforbindelsen Vikby-Martois som anges i vagplanen. De platser dar jarnvagslinjen och befintliga vagar
och spar korsas behdver preciseras i den fortsatta planeringen.

Alternativ 2 fungerar enligt principen for stickbana, eftersom férbindelsen till Vasa trafikplats och vidare till
Vasa hamn sker via de befintliga sparen pa banavsnittet Seindjoki-Vasa. Banavsnittet Seinajoki-Vasa ar
utformad med ett triangelspar, som mojliggér forbindelser till Vasa trafikplats fran bade séder och norr. |
I6sningen skulle trafik till Vasa trafikplats och hamn endast ske vid behov, vilket innebar att tag vid behov
kan passera Vasa helt utan uppehall. | detta fall paverkas inte boendemiljon i Vasa centrum pa ett liknande
satt som i alternativ 1. A andra sidan &r risken att betydelsen av Vasa trafikplats och hela Vasaomradet ur
spartrafiksynpunkt kommer att minska.
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5.3 ALT3 Ringbanan

Alternativ 3 féljer riksvag 8 pa& samma satt som alternativ 2. Aven korsningarna med riksvag 3, regionvag
715 (Laihelavagen), Toby a, anslutningsvag 7161 (Tobyvagen), banavsnittet Seingjoki-Vasa samt Kyro
alv ar identiska med alternativ 2.
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Bild 27. Linjealternativ 3 Ringbanan.

Alternativen skiljer sig &t genom att en separat ringbana gar fran syddstra sidan av Vikby industriomrade,
langs sbdra sidan av Sddra stadsfjarden, till Vasa hamn. Ringbanan ar planerad parallellt i samma
terrangkorridor som den planerade Vasa hamnvagen. En parallell utbyggnad skulle krava en cirka 110—
140 meter bred terrangkorridor.

Utover de korsningar som beskrivs i alternativ 2 korsar alternativ 3 aven riksvag 8 och regionvag 673
(Strandvagen). Dessutom passerar ringbanan genom byarna Télby och Sundom och korsar flera mindre
vagar. Mellan Tolby och Sundom bestar akeromradet dessutom av laglant vatmark, dar flera backar rinner.
Alla korsningar kraver sannolikt planskilda I6dsningar. For mindre vagar kan lésningen ocksa vara att
stdnga av vagen och ersatta den med en ny foérbindelse.

Pa norra sidan av Sundom lI6per linjedragningen pa samma satt som alternativ 1, parallellt med
forbindelsevag 6741 (Sundomvagen/Myrgrundsvagen). For att korsa viken séder om Vasa hamn kravs en
ny broférbindelse.
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| Vasklot férenas sparet med det befintliga icke-elektrifierade banavsnittet Vasa-Vasklot. Banavsnittet ska
elektrifieras for att maojliggora trafik med modern utrustning mellan Vasa och Vasklot. Den hogsta tillatna
hastigheten fér banavsnittet Vasa-Vasklot ar 30 km/h pa grund av horisontalgeometrin och den tata
stadsmiljon. Denna utredning undersokte inte maojligheten att 0ka hastighetsgransen.

Alternativ 3 skulle betjana bade lokal- och fjarrtagstrafik. Genom att kombinera en ny ringbana med det
befintliga banavsnittet Seindjoki-Vasa skapas ett heltdckande servicenat for nartagstrafik i Vasa- och
Korsholmsomradet. | denna utredning ingar inga nya hallplatser for persontrafik. Betraffande gods- och
fiarrtrafik erbjuder en ringbana en alternativ rutt till Vasa hamn, vilket forbattrar forsérjningsberedskapen
och minskar kansligheten for storningar. Vasa trafikplats kan kringgas, vilket minskar paverkan pa
boendemiljon i Vasa centrum. Vid behov ar det ocksa mdjligt att kringga Vasa helt, om det inte finns nagot
behov av att stanna. Banavsnittet Seindjoki-Vasa ar utformad med ett triangelspar, som majliggér
forbindelser till Vasa trafikplats fran bade sdder och norr.
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5.4 ALT4 Kombination

Alternativ 4 kombinerar funktionerna i de tidigare presenterade linjedragningsalternativen. Alternativ 4
bygger pa en linje langs kusten, dar Aaltobanan skulle passera vaster om Malax kommuncentrum.
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Bild 28. Linjedragningsalternativ 4 Kombination.

Linjedragningen langs kusten gor det mojligt att kringgd de stérre bosattningsomradena. Pa
linjedragningen mellan Séderfjardens Natura-omrade och Vasa hamn I6per linjedragningen parallellt med
forbindelsevag 6741 (Sundomvagen/Myrgrundsvagen). For att korsa viken séder om Vasa hamn kravs en
ny broférbindelse. Alternativet mojliggér utveckling av nartagstrafiken och battre tillganglighet till hamnen
aven for fjarrtag.

| Vasklot forenas sparet med det befintliga icke-elektrifierade banavsnittet Vasa-Vasklot. Banavsnittet ska
elektrifieras for att mojliggora trafik med modern utrustning mellan Vasa och Vasklot. Den hdgsta tillatna
hastigheten for banavsnittet Vasa-Vasklot ar endast 30 km/h pa grund av horisontalgeometrin och den
tata stadsmiljén. Denna utredning undersdkte inte mdjligheten att 6ka hastighetsgransen.

| alternativ 4 behdver inte alla tdg passera genom Vasa trafikplats, utan de kan i stallet ga runt Vasas
centrumomrade soder om Sddra Stadsfjarden via ringbanan. | detta fall paverkas inte boendemiljon i Vasa
centrum pé ett liknande satt som i alternativ 1. Overfarten éver Kyro &lv har pa4 samma séatt som évriga
alternativ planerats pa den mest optimala platsen utifran lokaliseringsplanen for riksvag 8.
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5.5 Tillganglighet till flygplatsen

Tillgangligheten till Vasa flygplats ar fér narvarande inte optimal for regionens mal. Terminalen ligger
vaster om landningsbanan, och tillgangligheten bygger i praktiken pa vagtrafik: flygplatsen nas fran
centrum och andra kommuner huvudsakligen med buss eller bil, och flygplatsen fungerar inte som en
naturlig knutpunkt for tagtrafik, vilket forsvagar bade flygplatsens konkurrenskraft och mojligheterna att
integrera den i hallbar rérlighet for GigaVasa och 6vriga pendlingsregionen.

Nedan presenteras tre alternativ for att forbattra tillgangligheten till Vasa flygplats, vilkka bygger pa
Aaltobanan och strategiska jarnvagslinjedragningar i Vasaregionen. | utredningen bér beaktas att det finns
flera foéretag som for narvarande ar verksamma nara flygplatsen, varav en betydande del ar koncentrerad
till foretagsomradet Runsor Airport Park. Kartorna som presenteras i utvecklingsalternativen ar
schematiska och inte skalenliga.

Utvecklingsalternativ "Flytt av flygplatsterminal”

| alternativet flyttas terminalen dster om landningsbanan. En ny jarnvagsforbindelse kan tas direkt till den
nya flygplatsterminalen tillsammans med Ostra Runsovégen, vilket skapar en tydlig och attraktiv resekedja
fran taget till flygplatsen. Lésningen stddjer samtidigt pendlingen till GigaVasa industriomrade, eftersom
terminal—-stationen aven kan planeras som en regional knutpunkt fér resor (parkering, bussar och
eventuella foretagstransporter).

x__~" Uudet rataosuudet

(O  Nykyinen lentoaseman terminaali

!:‘, Uusi lentoaseman terminaali ja juna-asema

(vaihtoehtoiset sijainnit)

Bild 29. Principbild av "Flytt av flygplatsterminal” (baskarta OSM).

Om en ny jarnvagsforbindelse genomférs kan det bli aktuellt att utreda en avveckling av det nuvarande
banavsnittet Seinajoki-Vasa, i den man den nya linjen ersatter den befintliga banan och all tagtrafik gar
via samma bana genom flygplatsterminalen och jarnvagsstationen. Den rutt som visas pa féljande karta
utesluter inte andra forbindelser mellan flygplatsens jarnvagsstation och Seingjoki-Vasa-banan till
exempel via det planerade industriomradet.
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Alternativt kan den nya terminalen férlaggas norr om landningsbanan vid Hostves, i vilket fall tagstationen
ocksa kommer att ligga i samma omrade langs den nuvarande banan. En eventuell férlangning av
landningsbanan norrut stédjer placeringen av terminalen i detta omrade. Férdelen med att flytta terminalen
ar basta majliga tillganglighet samt minimering av byten for langvaga flygpassagerare. Lésningen ar dock
den mest krdvande bade som investering och ur genomfdrandeperspektiv, eftersom den omfattar
flygtrafikens sakerhetskrav, markanvandningsfragor och etappvis genomférande. Planering kraver ett
nara samarbete med Finavia.

En jarnvagsforbindelse till flygplatsen ar inte en férutsattning for att Aaltobanan ska fungera. Att knyta
flygplatsen tatare till Vasa kollektivtrafik forbattrar dock bade flygplatsens och GigaVasa industriomrades
potential, eftersom deras tillganglighet forbattras avsevart. Enligt preliminara granskningar férutsatter dock
ett genomforande av en jarnvagsforbindelse till flygplatsen att flygplatsterminalen flyttas till 6stra sidan av
landningsbanan, vilket i sa fall innebar att de befintliga trafikférbindelserna till terminalen forandras
vasentligt.

Utvecklingsalternativ "Ny hallplats pa banan Seindjoki-Vasa"

| detta alternativ genomfors en ny hallplats i det nuvarande banavsnittet Seindjoki-Vasa pa platsen i
enlighet med duosparvagsutredningen: Vid Gamla Vasa, intill GigaVasa langs banan eller langre séderut
vid Toby. Hallplatsen skulle fungera som en knutpunkt for anslutningstrafik, varifran resenarer tar sig
vidare till den nuvarande terminalen med buss eller shuttle-transport. Lésningens styrkor ar god
genomforbarhet och mdjligheter till etappvist genomférande: jarnvagen finns redan, och investeringarna
riktas till hallplatsen samt anslutningslosningar. Svagheten ar behovet av byte (tdg-shuttle) samt att
reskedjans kvalitet i hdg grad beror pa anslutningstrafikens frekvens, tillférlitighet samt serviceniva som
ar lamplig for vinterférhallanden.

Bild 30. Principbild av utvecklingsalternativet "Ny héllplats pa banan Seinéjoki-Vasa” (baskarta OSM).
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Utvecklingsalternativ “Ny tagstation pa Aaltobanan”

Utgangspunkten for 16sningen ar Aaltobanans linjealternativ 2, 3 eller 4, dar Aaltobanan kopplas till
omradet via riksvag 8 eller ringbanan. | alternativet byggs en ny jarnvagsstation éster om GigaVasa, dar
den nya vagdragningen Vikby-Martois erbjuder en fungerande jarnvagskorridor. Stationen skulle i férsta
hand betjana Aaltobanans persontrafik samt pendling till GigaVasa, och en fortsattningsférbindelse {ill
flygplatsen ordnas med buss eller shuttle-transporter till den nuvarande terminalen. Lésningen kan starka
regionens overgripande trafiksystem genom att skapa en ny port i riktning mot GigaVasa, men flygplatsens
serviceniva forblir fortsatt beroende av anslutningsresor. Dessutom ar genomfdrandet beroende av
Aaltobanans utveckling och hur stationen anpassas till bland annat markanvandning och
flygplatsomradets drift.

x__~" Uudet rataosuudet
O Lentoaseman terminaali

¢ _y Uusijuna-asema

Kuljetustarve linja-autolla tai
automatisoidulla shuttlella

Bild 31. Principbild av utvecklingsalternativet "Ny tagstation pa Aaltobanan” (baskarta OSM).

Sammanfattningsvis utgdr alternativen en tydlig vag for fortsatt utredning: en flytt av terminalen ger storst
fordelar och forbattrar resekedjans kvalitet mest, men kraver en betydande investering samt att
ramvillkoren kopplade till flygplatsens drift kan l6sas. Nya hallplatser (Seindjoki-Vasa-banan eller
Aaltobanan) ar lattare och snabbare att genomféra i etapper, men deras funktion ar beroende av
hdgkvalitativ och tillforlitig anslutningstrafik. | den fortsatta planeringen ar det viktigt att faststalla
servicenivamalet (direktférbindelse kontra smidig anslutning), bedéma investerings- och driftskostnader
samt sakerstalla att I6sningen samtidigt tillgodoser tillganglighetsmalen for flygplatsen, GigaVasa och hela
regionen.
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5.6 Hamnens tillganglighet

Vasa hamn ar en viktig knutpunkt for bade godstrafik och internationell persontrafik via Vasa-Umea-
farjeforbindelse. Vid utveckling av jarnvagstrafiken bér hamnens tillganglighet granskas samtidigt ur
perspektiven logistiska verksamhetsforutsattningar och smidiga resekedjor foér passagerare.
Hamnutvecklingen begransas dock av det begransade utrymmet i omradet och den traditionella
konstruktionen av hamnen, dar jarnvagsforbindelserna slutar i hamnomradet.

Den storsta fordelen for persontrafiken ar den direkta och kortaste méjliga anslutningen mellan taget och
passagerarterminalen pa farjan. Detta betonas sarskilt i internationell trafik, dar enkelhet och
forutsagbarhet i resekedjan ar av stor betydelse. Terminaler som visas i rdda rutor i bild 32 finns i slutet
av sparen, vilket innebar att taget maste andra riktning. Betraffande persontrafik ar detta dock acceptabelt
nar tagrutten slutar vid hamnen och trafiken atergar samma vag.

vvvvvvvvvvv

Vaskiluoto

RRRRRRRRRRR

______

-~ —

satama

Bild 32. Verksamhetsprinciper fér Vasa hamns terminaler (baskarta OSM)

A andra sidan utgdr en obligatorisk riktningsandring i hamnen en klar utmaning fér utvecklingen av
nartagstrafiken. Nartagstrafiken maste ocksa vara smidig for tagresenarer vars resa fortsatter efter ett
stoppet i hamnen. Riktningsbyten férlanger uppehallstiden vid hamnens hallplats och darmed restiderna
samt forsamrar systemets smidighet, vilket gér dem odnskade i nartagstrafiken.

Vid granskningen av hamnforbindelsen ska ocksa beaktas att jarnvagsforbindelsernas ankomstriktningar
i linjedragningsalternativen skilier sig at. | alternativ ALT2 Stickbanan kopplas omradets nya
tagforbindelser endast till natet fran dster (enligt den réda linjen pa kartan), vilket innebar att hamnens
tillganglighet bygger pa den befintliga forbindelsen Vasa-Vasklot samt trafik via Vasa trafikplats. Med
alternativet ALT1 Vastra banan och alternativet ALT4 Kombination anlander Aaltorbanan till Vasaregionen
langs kustvagen samtidigt som en ny hamnanslutning upprattas (bla anslutning pa kartbilden).

Dessutom erbjuder ALT3 Ringbanan och ALT4 Kombination en alternativ rutt och genomgaende kérbarhet
ur hamnférbindelsens perspektiv, vilket kan minska de nackdelar som riktningsandringen medfér, sarskilt
nar malet ar att utveckla resekedjor eller regional nartagstrafik som betjanar hamnen.
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Baserat pa de utgangspunkter som beskrivs ovan skulle terminalen som visas i blatt pa kartbilden i princip
fungera som en genomkorbar sparterminal, vilket stodjer nartagstrafikens operativa effektivitet. | denna
I6sning utgdr avstandet till farjeterminalen dock en utmaning for passagerartrafiken, eftersom det bryter
den i Ovrigt smidiga resekedjan.

Gallande godstrafiken fungerar i regel I6sningar som slutar i en terminal. Godstagsdriften tillater
riktningsbyten och langre uppehall, och hamnens roll i synnerhet fér gods- och specialtransporter betonar
operativ effektivitet snarare an genomkorbarhet.

5.7 Steg for implementering av jarnvagsforbindelser

Jarnvagslinjen kan genomforas i etapper, vilket mojliggor ett kostnadseffektivt genomférande och en
fordelning av investeringarna till de avsnitt dar behovet och effekterna ar storst redan i ett tidigt skede.

For varje linjedragningsalternativ kan férbindelsen till flygplatsen genomféras aven i ett senare skede.
Anslutningen till flygplatsen ar inte nédvandig betraffande Aaltobanans verksamhet, men den kan
genomforas senare i takt med att servicenivan och malen fér resekedjan blir mer specifika. Dessutom ar
ringbanan inte nédvandig for implementeringen av Aaltobanan, men det kan ses som en helhet.
Genomférandet av ringbanan kan darmed tidsbestdmmas till en senare fas med separat planering och
politiskt beslut, i takt med att behov och mal preciseras (bland annat godstrafikens volymer, efterfragan pa
nartagstrafik och malsattningar fér expansion och férsérjningsberedskap).

5.8 Alternativa tekniska losningar

Utover de alternativ som presenteras har finns det aven alternativa |6sningar som bor beaktas i den
fortsatta planeringen. De framsta osakerheterna galler Aaltobanan hastighetsniva, som i
behovsutredningen har angivits till 250 km/h, vilket mojliggor trafik med hdghastighetstag. En lagre
hastighetsniva majliggor brantare kurvor, vilket gor det lattare att kringga enskilda objekt.

Den hastighetsniva som presenteras i Aaltobanans behovsutredning paverkar ocksa korsningar med
nuvarande vagar och sarskilt Seindjoki-Vasa-banan. Detta arbete forutsatter att alla korsningar kraver
planskilda I6sningar. Plankorsningar har i méjligaste man undvikits for att forbattra trafiksakerheten. Om
hastighetsnivaerna vore lagre kunde plankorsningar vara en mer acceptabel 16sning. Det skulle ocksa
vara mdjligt att genomféra Seindjoki-Vasa-banans korsning med tva pa varandra foljande triangelspar
vilket eliminerar behovet av betydande brolésningar. Utrymmesbehoven och framtida reserveringar skulle
vara betydligt mer begransade. Triangelsparen skulle dock ha betydande effekter, sarskilt pa restiden for
tagen som passerar Vasa. Dessutom skulle inférandet av triangelspar paverka trafiken pa Seinajoki-Vasa-
banan i markbar grad, sarskilt vad galler kapacitet och forsérjningsberedskap. Dialog bor féras med
Trafikledsverket om en sénkning av hastighetsnivan samt dess eventuella konsekvenser for den befintliga
vag- och jarnvagsinfrastrukturen.

Strategiska jarnvagslinjer i Vasaregionen 52



\\\I)

Bild 33. En principbild éver triangelspar.

| TEN-T-natet prioriteras olika planskilda anslutningar framfér andra l6sningar, och darfér maste det,
oavsett alternativet, reserveras tillrackligt med utrymme i landskapsplanen, generalplanerna och
detaljplanerna.
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6. Konsekvensbhedomning

| kapitel 6 presenteras effekterna av linjedragningsalternativen i Vasaregionen for sparteknik, byggbarhet, trafiksystem samt miljéfaktorer. Effekterna
har bedémts som sakkunnigarbete ur olika perspektiv med hjalp av féljande skala:
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6.1 Banteknik och byggbarhet

ALT1
Vastra banan

ALT2 ALT3
Stickbanan Ringbanan

Vasa: ca 7 km +
flygplatsbana 5 km
Korsholm: ca 39 km

Linjedragningens Vasa: ca 13 km +
langd inom flygplatsbana 5 km
kommunerna i Korsholm: ca 17 km
utredningsomradet

Nast minst
sparinfrastruktur.

Mest ny
jarnvagsinfrastruktur.

Det finns utmanande
markférhallanden mellan
Tolby och Sundom, dar
mer omfattande palning
behovs. | évrigt |6per
linjedragningen till stérsta
delen genom omraden
med fasta jordarter. Vid
alvarna férekommer
mjukare jordarter, narmast
lerjord.

Markpaverkan

Antal och omfattning
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ALT4
Kombination

Vasa: ca 15 km +
flygplatsbana 5 km
Korsholm: ca 33 km

Nast mest
sparinfrastruktur.

Mellan Tolby och Sundom
féorekommer mer
utmanande
jordartsomraden som bor
undvikas. | dvrigt |0per
linjedragningen till stérsta
delen genom omraden
med fasta jordarter. Vid
alvarna férekommer
mjukare jordarter, narmast
lerjord.

Betydande
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Vid transport pa markniva till jarnvagsomradet ar den nédvandiga markreservationen cirka 10—-20 m fran
jarnvagssparets mittlinje. Inom utredningsomradet forekommer betydande variationer i topografin, vilket
innebar att jarnvdgen maste dras antingen via skarning, banvallar eller broar. Den erfordrade
markreservationen kan i sadan fall 6ka mangfalt. Aven om jarnvagslinjerna i detta arbete antas vara
enkelspar, ar det maojligt att antalet spar som kravs okar i den fortsatta planeringen, vilket ocksa medfor
en utdkad markreservation. Vid byggande av nya banor ska minsta sparavstand mellan huvudspar pa rak
bana vara minst 4,5 meter. | den fortsatta planeringen ska markreservationer beaktas.

Utover jarnvagsomradet I6per pa bada sidor om jarnvagslinjen en skyddszon for jarnvagen enligt
banlagen. Skyddszonen frdmjar en saker anvandning av jarnvagen och stracker sig oftast 30 meter fran
sparets mittlinje. Skyddszonen kan genom ett sarskilt beslut &ven vara smalare eller bredare an detta,
men far dock som mest uppga till 50 meters avstand. Skyddszonen ingar inte i det jarnvagsomrade som
forvaltas av Trafikledsverket, utan ags av fastighetsagaren. Inom skyddsomradet finns dock begransningar
for byggnader och konstruktioner, och dessutom har Trafikledsverket ratt att avlagsna riskvegetation
sasom trad inom skyddsomradet.

Vad galler markanvandning, okar triangelsparen, som har planerats i alternativen ALT2-ALT4,
komplexiteten. Ett triangelspar ar ett triangulart spararrangemang med vaxlar i varje ande av triangeln.
Syftet med ett triangelspar ar att maojliggora passage fran sidospar till huvudspar utan att andra riktning.
Triangelsparen utredningsomradet ar placerade dar befintliga betydande infrastrukturobjekt korsas,
sasom riksvag 3 och 8 samt banavsnittet Seindjoki-Vasa, vilket innebar att de maste byggas planskilt for
att inte stéra den nuvarande trafiken. Utifran den preliminara uppskattningen varierar markreservationen i
triangelsparen i utredningsomradet mellan 10-60 hektar.

Nar tva banor korsar varandra i olika nivaer (t.ex. i en vinkelrat jarnvagsbro) utgérs den erforderliga
hojdskillnaden av underfartens fria héjd samt brons konstruktionshéjd. En standarddimensionering kraver
i sin helhet en hojdskillnad pa cirka 8,5-9 meter. Om denna hdjdskillnad genomférs med rekommenderad
langdlutning pa hogst cirka 10 %o kraver sjalva upp- och nedstigningen pa vardera sidan lutningsstrackor
pa flera hundra meter. Nar langderna pa vertikalkurvornas vertikalgeometri samt sjalva brons horisontella
langd raknas in, bildar vanligtvis influensomradet for den planskilda I6sningen en cirka tva kilometer lang
helhet i Iangdriktning.

Detta innebar att planskilda I6sningar, korsningar av jarnvagslinjer eller andra linjedragningar som kraver
betydande hojdskillnader inte ar lokala eller punktformiga I6sningar vad galler vertikalgeometri, utan har
en omfattande paverkan pa den omgivande markanvandningen. De jarnvagsbroar och vallar som
vertikalgeometrin kraver dessutom vanligtvis markreservationer pa tiotals meters bredd, vilka kan bli annu
storre pa grund av markférhallanden, sluttningar, bullerskydd samt service- och sakerhetsomraden.

| detta arbete har tunnelldsningar inte beaktats vid planeringen av de féreslagna linjerna.
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| féljande karta visas pa en Oversiktlig niva behovet av specialkonstruktioner langs banavsnitten, vilka

orsakas av markférhallanden, bangeometrins krav, befintlig infrastruktur eller terrangformer.
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Bild 34. Sérskilda konstruktionsbehov pa en karta langs varje linjedragning.
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6.2 Trafiksystem

ALT1

Vastra banan

Nationellt
trafiksystem

Fast forbindelse
over Kvarken anslutas till Kvarkens fasta
forbindelse till Umea. Om
den fasta anslutningen
genomfors helt i en tunnel
under staden skulle det vara
betydligt svarare att ansluta
den smidigt till

jarnvagssystemet.

| ett senare skede kan sparet

ALT3
Ringbanan

ALT4
Kombination

ALT2
Stickbanan

| ett senare skede kan sparet
anslutas till den fasta
anslutningen till Umed. Om
den fasta anslutningen
genomfors helt i en tunnel
under staden skulle det vara
betydligt svarare att ansluta
den smidigt till
jarnvagssystemet.

Aaltobanan, Varje tdg maste resa genom  Vasa hamn och

Vasa hamn och  Vasa hamn och Vasa jarnvagsstationen ligger i

centrum jarnvagsstation. Detta skulle  anden av stickbanans
innebara en betydande forbindelse som utnyttjar den
mangd tagtrafik som befintliga Seindjokibanan.
passerar genom Vasa Det ar mindre tagtrafik som
stadsomrade. gar genom Vasa centrum
Tagtrafiken ar & andra sidan  som stickbana an i ALT1.
ett urbaniseringsfenomen
och jarnvagsforbindelsen
skapar ett positivt intryck av
staden.

Flygplats Flygplatsens tillganglighet forbattras inte utan ytterligare atgarder, men linjealternativen skapar en ram for att utveckla den

via banan Seinajoki-Vasa eller pa en ny bana, t.ex. mellan flygplatsen och GigaVasa.
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Ovriga titorter
och
vagforbindelser

\
Ringbanan mgjliggdr en utvidgning av persontagstrafiken till

Sundomomradet och paverkar dess framtida utveckling.

Linjedragningen korsar inte
befintliga lokala vagar sa
mycket som ALT3 och ALT4.

Persontagstrafik Utvecklingen av nartagstrafik
och ovrig persontrafik med
tadg koncentreras langs
strackan Seingjoki-Vasa.

| Sundomomradet finns inte
lika goda mdjligheter att
utveckla markanvandningen
som i ALT3 och ALT4.

Ger de mest flexibla forbindelserna till hamnen via en
alternativ rutt och forbattrar driftens driftsdkerhet; stoder
aven den langsiktiga regionala utvecklingen.
Genomforandet ar dock mer krdvande och behovet av att
utveckla jarnvagsterminalen i hamnen betonas.

Néringsliv och Vasa hamn och stadens

logistik centrum ansluter direkt till
Aaltobanan, som stoder
industriella leveranskedjor
och hamnens roll.
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Jarnvagslinjerna korsar inte  Jarnvagslinjerna korsar inte
jordbruksomraden i den jordbruksomraden i den

utstrackning som ALT3 och  utstrackning som ALT3 och
ALT4. ALT4.

Forsorjningsber
edskap och
motstandskraft

Jarnvagslinjen utnyttjar det nuvarande banavsnittet
Seinajoki-Vasa, vilket inte ndmnvart forbattrar den interna
forsorjningsberedskapen i Vasaregionen. Den nationella
forsorjningsberedskapen har dock forbattrats avsevart.
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Natur och livsmiljoer

ALT1 ALT2 ALT3 ALT4
Vastra banan Stickbanan Ringbanan Kombination

Buller och Transporterna orsakar buller- och Buller och vibrationer paverkar  Buller och vibrationer paverkar Totala effekter

vibrationer vibrationsstorningar i omradena boendetrivseln minst eftersom boendetrivseln mindre eftersom av ALT1-
kring jarnvagen. Konsekvenserna banan ligger utanfér de mer banan ligger utanfér de mer ALT3.
berér framfor allt Vasa centrum tatbefolkade bostadsomradena. tatbefolkade bostadsomradena.
eftersom Aaltobanans alla tag gar Vibrationer och buller i Vasa Vibrationer och buller i Vasa
genom Vasa. Buller och vibrationer centrum minskar ocksa, centrum minskar ocksa, eftersom
forsamrar boendetrivseln och kan eftersom endast tdg som endast tdg som behdver komma dit
sta i konflikt med utvecklingsmalen  behdver komma dit gar till gar till hamnen.
for stadskarnan. hamnen.

Potentialen for persontagstrafik ar
Aven de boende i Sundoms tatort storst, men de hogre
paverkas av buller och vibrationer. trafikvolymerna innebar ocksa att
buller- och vibrationsstérningarna
blir storre.

Rorlighet Forbindelsen fragmenterar Forbindelsen fragmenterar Forbindelsen fragmenterar Totala effekter
omraden och skapar barriarer for omraden och skapar barriarer omraden och skapar barriarer for av ALT1-
rorlighet, sarskilt mellan kusten och  for rérlighet, men i mindre rorlighet, sarskilt i omradena séder ALT3.
inlandet i Sundom och Malax. utstrackning an i de évriga om Sddra stadsfjarden i Vasa.

alternativen.

Fastigheter Det kan uppsta behov av inlésen av.  Banan gar i narheten av eller genom byar eller tatortsomraden i Totala effekter

och boende  enskilda fastigheter i Sundom inom  Hattlandsbacken, Helsingby och Toby. Lokalt ar effekterna av banan  av ALT1-—
det omrade som paverkas av markbara for invanarna i dessa omraden. Det kommer att bli ALT3.
jarnvagslinjen. nddvandigt att I6sa in vissa fastigheter.

| Korsholm gar banan genom Kyrd alvs kulturlandskap. Banan kommer att paverka landskapet samt boendetrivseln hos de
som bor nara banan. Det kan forekomma enstaka inlésenbehov.

Strategiska jarnvagslinjer i Vasaregionen 61



\\\I)

Paverkan pa Banan orsakar inte en helt ny linje Miljopaverkan ar begransad eftersom banan féljer riksvag 8 och dess  Totala effekter

naturen och  genom naturomraden, utan gar narhet. av ALT1-
djurens enligt vagar och kraftledningslinjen. ALT3.
livsmiljoer Jarnvagen skapar dock en betydligt De sektioner som passerar genom stora falt och skogsomraden i

starkare barriareffekt, vilket har sodra delen av Korsholm paverkar djurens livsmiljéer och rorlighet.

negativa konsekvenser for djurens

livsmiljéer och rorelsemdojligheter. Den sodra delen av sparet har ingen effekt pa skyddsobjekten.

Banan gransar till Sundoms Natura-
omrade, men passerar inte
skyddsobjekten i Vasa kommun.

Jarnvagsforbindelsen och dess trafik har inte i sig nagon betydande inverkan pa den skyddade flodmiljon i Kyro alv, men
banans byggnadsfas inkluderar risker for miljioskador. Andra skyddsomraden paverkas inte.

Regionen har livliga flygekorrstammar, som kan paverkas av linjedragningen.
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6.4 Sammanfattning av konsekvensbedomning

Detta kapitel beskriver de viktigaste effekterna av linjedragningsalternativen. Sammanfattningen bygger
pa expertbeddmningar av sparteknik och byggbarhet, trafiksystem och milj6 i avsnitten 6.1-6.3 och star i
proportion till de huvudsakliga malen.

6.4.1 Nationellt trafiksystem

For samtliga alternativ ar den gemensamma natverksmassiga utgangspunkten att koppla Vasaregionen
till den nya vastkustforbindelsen (Aaltobanan) och forbattra sammanhangande forbindelser till hamnstader
samt huvudjarnvagssystemet. Skillnaderna i alternativ relaterar till hur Vasa ansluter till den nya banan:
som en genomkorbar knutpunkt eller som en punktformig forgrening. | ALT1 och ALT4 styrs Aaltobanans
trafik i hogre grad via Vasa hamn och stationen i centrum, medan Vasa i ALT2 blir beroende av stickbanan
som ocksa kan leda till att tag passerar Vasa utan att stanna. Rent natverksmassigt bildar ALT3 och ALT4
den mest flexibla helheten, eftersom en I6sning med ringbana erbjuder alternativa rutter i Vasa och
mojliggor att trafiken kan ledas i olika riktningar utan att behéva passera centrum.

For att sakerstélla det nationella systemets funktion framhavs aven operativ kontinuitet (driftsakerhet) i
olika trafiksituationer. Aaltobanan och de strategiska linjedragningarna i Vasaregionen som kopplas fill
den kompletterar Finlands nord-sydliga huvudjarnvagssystem och kan starka systemets férmaga att
uppratthalla transporter vid stérningar.

Ur ett nationellt perspektiv pa forsorjningsberedskap och motstandskraft ar det centralt i vilken utstrackning
natet erbjuder alternativa rutter och hur beroende det ar av enskilda kritiska knutpunkter. Vasa hamns,
energibranschens och eventuella internationella forbindelsers (bl.a. den fasta anslutningen till Kvarken)
koppling till det nationella jarnvagsnatet understryker I6sningarnas formaga att stddja transportkedjornas
kontinuitet aven vid undantags- och stérningssituationer. Darfér ar en smidig drift, tydliga anslutningar och
formagan att leda trafiken langs alternativa rutter ocksa viktiga funktioner for férsérjningsberedskapen.

ALT2-ALT4 forutsatter flera triangelspar och planskilda l16sningar vid riksvagarna samt Seinajoki-Vasa-
banan, vilket 6kar markreservationen och investeringskostnaderna men leder till flexiblare rérlighet och
logistikdrift. ALT1 bygger i hogre grad pa den befintliga jarnvagsinfrastrukturen i Vasaregionen och ar pa
vissa hall lattare nar det galler nya planskilda I6sningar, men & andra sidan leds tagtrafiken genom Vasas
stadsstruktur. Ur ett driftsperspektiv stdder ALT1 sarskilt val en smidig och kontinuerlig trafikering genom
att forbindelsen fran sdder (i riktning fran Abo-Bjorneborg) kan anslutas pa ett naturligt satt till Vasa hamn
och vidare till Aaltobanans nordliga strackning mot Karleby utan separata omvagar. Av samma skal kan
aven en fast forbindelse éver Kvarken i ALT1 mer naturligt integreras i det samlade natverket. | ALT2 finns
daremot en risk att Vasa jarnvagsstation och hamn hamnar utanfér Aaltobanans huvudrutt, eftersom deras
betjaning kraver en separat anslutning och omlaggning, vilket férsvagar Vasa som en genomkdrbar
knutpunkt och kan minska sannolikheten for regelbundna stopp eller uppehall i hamnen.

Vasa flygplats jarnvagsfoérbindelse kan genomféras i alla alternativ, men den lampliga 16sningen kan
variera. Den nuvarande terminalen pa flygplatsen ligger vaster om landningsbanan, och en direkt
jarnvagsforbindelse till terminalen ar svar att ordna utan betydande forandringar i flygplatsomradets
disposition. Det finns dessutom behov av samordning i industriomradet GigaVasa.
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6.4.2 Godstrafik och logistik

Betraffande godstrafiken och logistiken betonas i bedémningen forbindelserna till Vasa hamn, GigaVasa
industriomrade samt forbindelsernas smidighet som en del av langre transportkedjor. ALT1 och ALT4 leder
Aaltobanans trafik pa ett naturligt satt via Vasa hamn och centralstationen, vilket kan stéarka hamnens
stallning i vastkustens transportnat, men 6kar samtidigt trafikmangden (ocksa transporterna av farliga
amnen) genom stadsomradet. | ALT2 bygger hamnens forbindelser flexibelt pa den befintliga Seinajoki-
Vasa-banan, men den centrala risken ar att Vasa hamnar utanfér Aaltobanans huvudfléden, vilket kan
forsvaga den logistiska konkurrenskraften i férhallande till andra kuststader. Dessutom erbjuder ALT3 och
ALT4 en alternativ rutt till hamnen via ringbanan, vilket kan férbattra transporternas tillforlitlighet och géra
det majligt att leda leveransen av gods efter behov.

Genomfdrbarheten av logistikldsningarna paverkas av mangden ny jarnvagsinfrastruktur, behovet av
konstbyggnader och markférhallanden. ALT3 (och delvis ALT4) 6kar mangden ny infrastruktur och
omfattar, sarskilt pa strackan mellan Télby och Sundom, utmanande mark- och vattenférhallanden samt
ett stort antal korsningar, vilket 6kar risker gallande kostnader och tidtabell. A andra sidan kan den stérre
flexibiliteten i natet pa lang sikt stddja multimodalitet (sjo—jarnvag—vag) och exempelvis utvecklingen av
hamnens jarnvagslogistik. Oavsett linjedragningsalternativ framhavs behovet av att utveckla hamnens
jarnvagsterminal, sa att forbindelsen kan hantera vaxande transportvolymer och sa att
jarnvagsinfrastrukturen funktionellt knyts till de hamn- och industriomraden dit transportflédena ar riktade.

6.4.3 Manniskors rorlighet och omradenas tillganglighet

For persontrafiken ar den centrala skillnaden mellan alternativen hur val de stéder den interna rorligheten
i Vasaregionen och en eventuell utvidgning av nartagstrafiken. | ALT1 passerar Aaltobanans persontag
genom Vasa jarnvagsstation, som stoder tillgadngligheten i stadens centrum och resekedjor. Nya
hallplatser utvecklas i detta alternativ framst langs Seinajoki-Vasa-banan. | ALT2 kan Vasas tillganglighet
fran Aaltobanan férsamras om stoppen och trafikeringen i huvudsak koncentreras till huvudlinjen utanfér
Vasa. Utvecklingen av den regionala tillgangligheten och servicenivan i Vasa blir da i hégre grad beroende
av den befintliga jarnvagen och eventuella nya hallplatser. ALT3 och ALT4 6ppnar nya mojligheter for
regional personspartrafik, sarskilt i riktning mot Sundom, och kan pa lang sikt stédja utvecklingen av
markanvandningen i de omraden som paverkas av nya hallplatser.

Samtliga alternativ erbjuder mojligheten att ordna en tagférbindelse for farjepassagerare till
hamnterminalen. Metoden fér genomférande varierar dock: | ALT2 baseras anslutningen pa en stickbana,
medan hamnanslutningen i andra alternativ ocksa kan utféras som en genomkdrbar rutt. Fragan
behandlas narmare i kapitel 5.6.
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6.4.4 Forsorjningsberedskap och motstandskraft

Vad galler férsérjningsberedskap och motstandskraft 6kar Aaltobanan och de tillhérande linjedragningarna
i Vasaregionen antalet alternativa transportvagar och kan minska storningskansligheten i enskilda
forbindelser. | bedémningen lyfts ALT3 och ALT4 fram eftersom en l6sning med ringbana erbjuder
alternativa rutter i Vasa och mot hamnen, och gor det mgjligt att omdirigera trafiken vid stérningar. ALT1
forbattrar forbindelsen fran Vasa hamn i sydlig riktning och kan darmed starka regionens
forsorjningsberedskap, men samtidigt koncentrerar det trafiken till stadsomradet. ALT2 bygger till stor del
pa den nuvarande Seindjoki-Vasa-banan vad galler Vasa hamnférbindelse, vilket gor att nyttan for
forsorjningsberedskapen blir mer begransad, om inte Vasas koppling till Aaltobanans huvudfléde
sakerstalls.

Faktorer som férsamrar motstandskraften ar sarskilt dversvamningsriskomraden (kring Kyro alv och Toby
a) samt mark- och miljorisker i samband med nybyggnation (mjuka stallen, sura sulfatjordar och
vattendragspassager). | ALT2 och ALT3 framhdvs behovet av flera planskilda l|6sningar och
brokonstruktioner, vilket 6kar bade riskerna under byggskedet och kraven pa underhall. A andra sidan kan
fordelarna med alternativa rutter pa lang sikt betraffande foérsorjningsberedskapen kompensera
investerings- och underhallskraven. Detta ar dock svart att férutsaga eller mata. | den fortsatta planeringen
ar det viktigt att samordna natverksmal och riskhantering: val av kritiska korsningspunkter, beaktande av
Ooversvamningsrisker, fasindelningen av byggandet samt beredskapsatgarder som sakerstaller trafikens
driftsdkerhet vid undantags- och stérningssituationer.

6.4.5 Natur och livsmiljo

Linjedragningsalternativen paverkar tillganglighetsfordelarna fér den manskliga livsmiljon, sarskilt genom
andringsbehoven for buller, vibrationer, sdkerhet samt markanvandning. ALT1 och ALT2 koncentrerar
trafiken genom Vasa centrum, vilket gor att buller och vibrationer samt eventuella konflikter med centrums
utvecklingsmal framhavs. Dessutom framhavs transporten av farliga @amnen till hamnen genom
stadsomradet och den tatbebyggda stadskarnan, och detta kan i princip inte anses vara en
rekommendabel |6sning for riskhanteringen och sakerheten i stadsmiljon.

| ALT3:s avsnitt med ringbana riktas effekterna i hdogre grad mot Sundom- och Télbyomradena: det
omfattande behovet av vagar (jarnvag och en eventuell parallell hamnvag) samt uppdelning eller
omstrukturering av jordbruksomraden kan férandra den lokala rorligheten, aven om tillgangligheten i
systemet som helhet forbattras. Ringbanan erbjuder en kompromiss mellan att minska genomfartstrafiken
genom centrum och att sakerstalla tillgangligheten.

ALT4 férenar de 6vriga alternativens konsekvenser for livsmiljéer och rérligheten.

Utgangspunkten i rapporten har varit att utesluta och undvika att placera nya jarnvagsspar i de mest
kansliga omradena (bl.a. Natura- och andra skyddsomraden, betesmarker med naturvarden samt tata
bosattningsomraden), vilket innebar att miljokonsekvenserna pa en évergripande niva i manga avseenden
ar hanterbara och huvudsakligen koncentreras till avgransade avsnitt och lokala influensomraden. Trots
detta kan effekterna pa enskilda avsnitt (t.ex. dvergangen éver Kyro alv och 6éversvamningsriskomraden,
avsnittet Télby-Sundom samt tatbebyggda stadsmiljer) vara lokalt betydande, och sarskilt riskerna under
byggskedet (mark, vattendrag, buller och tillfélliga trafikarrangemang) kraver i den fortsatta planeringen
mer detaljerad beddmning och atgarder for att mildra effekterna.
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7. Uppfoljningsatgarder

| denna utredning har strategiska linjedragningsalternativ for Vasaregionen kartlagts och utvarderats for
framtida behov av utveckling och planering av markanvandning. Utredningen ar strategisk till sin natur och
inga beslut har fattats for att genomféra nagon enskild linje. Observationerna i den fortsatta planeringen
blir mer detaljerade och férdjupas gradvis.

Det bor ocksa noteras att utvecklingen av jarnvagsprojekt fran strategisk oversyn till faktiskt genomférande
vanligtvis ar en lang process i flera steg. Mellan planering, beslutsfattande, finansiering och genomférande
kan en kedja av planeringsrundor och administrativa steg bildas, vilket ar anledningen till att potentiellt
byggande forlaggs langt in i framtiden och kraver att separata beslut fattas senare.

Efter utredningen av den strategiska nivan ar nasta steg en behovsutredning, som bedémer efterfragan
och behoven hos olika jarnvagsférbindelser betraffande gods- och passagerartrafik. Dessutom granskas
i de fortsatta skedena bland annat Finlands militdra forsérjningsberedskap samt naringslivets langsiktiga
behov. Diagrammet nedan visar faserna for jarnvagsférbindelsernas planeringsnivaer och deras
anslutning till uppgifterna fér planlaggningen av landskap och kommuner.

[

Strateginen suunnittelu ja esiselvitys
I
Tarveselvitys
I
Alustava yleissuunnittelu ja YVA
I
Yleissuunnitelma
I
Ratasuunnittelu
I
Rakentamissuunnittelu
I
Rakentamisvaihe

Maakuntakaavoitus

Yleiskaavoitus

Asemakaavoitus

Bild 35. Jarnvégsplanernas fortskridande mot genomférande och
myndigheternas planeringsnivaer i jarnvdgsplaneringsprocessen
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Osakerheter i den fortsatta planeringen ar:

Grundférhallanden: Markundersokningen har utforts pa en éversiktlig niva och har fungerat som
grund for geodatabaserad uteslutningsanalys gallande linjedragningsalternativen. | den fortsatta
planeringen bor markférhallandena preciseras for de mest potentiella linjedragningsalternativen.

Utvecklingspotential for persontagstrafik: Méjligheterna for nartagstrafik har i detta arbete
identifierats, men behovsutredningen visar i vilkka omraden potentialen for nartagstrafik ar som storst.
Aven stationernas och hallplatsernas placering bor granskas ur denna aspekt.

Behov och inriktning fér godstransporter: Batteriindustrin i GigaVasa har varit en nyckelfaktor for
jarnvagstransporternas potential i omradet. Batteriproduktionskedjan utvecklas dock fortfarande och
driftsmiljén kan komma att andras. Det industriella behovet for Aaltobanan, GigaVasa och resten av
omradet ska bedémas regelbundet for att faststalla I1ampliga jarnvagsférbindelser.

Tvarsnitt av banorna: Jarnvagsforbindelsernas majligheter bade vad galler logistik och persontag har
identifierats i arbetet, men mer detaljerade I6sningar kommer att avgoras utifran behov i framtiden
(t.ex. antal spar och sparvidd). Aaltobanan skulle, om den genomfors, utgéra en del av det
omfattande TEN-T-jarnvagsnatet, vilket innebar att EU-finansiering kan soékas for projektet.
EU-finansiering forutsatter sannolikt europeisk standardsparvidd samt en stark koppling till
internationell och militar rorlighet. | forstudien for Aaltobanan tas annu inte nadgon narmare stallning
till sparvidden.

Banans markreservationer: | arbetet har banornas prelimindra markreservationer bedémts pa en
oversiktlig niva, vilket mojliggor att de beaktas i landskapsplanen och kommunernas generalplaner.
En mer detaljerad granskning pa detaljplaneniva ska goras for att markreservationerna aven ska
kunna redovisas i detaljplanerna.

Markanvandning och planlaggning: Markanvandningen och planlaggningen i Vasaregionen utvecklas
standigt. | den fortsatta planeringen av jarnvagslinjerna ska aktuella férhallanden kring
markanvandning och planlaggning beaktas. Detta ar delvis kopplat till industrins féranderliga behov,
men ar sammantaget en mer omfattande fraga.

Naturpaverkan: Flygekorrens livsmiljer i relation till linjedragningsalternativen ska utredas mer
noggrant. Dessutom bdr behovet av och méjligheten till ekologiska korridorer utredas i den fortsatta
planeringen i omraden dar linjen gar genom stora aker- och skogsomraden.
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https://aineistot.vayla.fi/api/file/ava/Julkaisut/VVaylavirasto/vo 2021-22 v3 rato 2 web.pdf
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