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FÖRORD

Denna utredning har gjorts på uppdrag av Närings-, trafi k- och miljöcentralen i Södra Österbotten. Arbetet har 
styrts av framför allt Närings-, trafi k- och miljöcentralen i Södra Österbotten (ELY-centralen), Österbottens för-
bund samt de ekonomiska regionerna och andra intressegrupper i landskapet. För arbetet har fi nansiering er-
hållits från Europeiska regionala utvecklingsfonden (ERUF). Arbetet kartlägger ingående nuläget beträffande 
markanvändningen, trafi ken och logistiken i landskapet, hur samarbetet fungerar samt utvecklingsbehoven.

Utredningen har gjorts som konsultarbete vid Sito�bolagen. Underkonsult har varit Liidea Oy (numera Ramboll). 
Styrgrupp för projektet har varit styrgruppen för Österbottens trafi ksystemplan. För arbetet har också funnits en 
arbetsgrupp som letts av trafi ksystemchef Jarmo Salo från Södra Österbottens ELY-central. I arbetsgruppen 
har också ingått planläggningsingenjör Ann Holm från Österbottens förbund samt andra företrädare för ELY-
centralen, Österbottens förbund och kommunerna. 

Arbetsgruppen vid Sito har bestått av DI Juha Mäkinen, DI Iida-Maria Rantanen, DI Tenho Aarnikko och AVM 
Katja Hyökki-Kotilainen. Från Liidea har DI Tuomo Pöyskö och DI Toni Joensuu deltagit i arbetet.
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1.1 Utgångspunkterna och målen för 
arbetet

Markanvändnings-, trafi k- och logistikutredningen är 
en del av den trafi ksystemplan som ska utarbetas för 
Österbotten. Denna utredning är en omfattande kart-
läggning av nuläget beträffande markanvändningen, 
trafi ken och logistiken i landskapet, hur samarbetet 
löper och behoven av att utveckla det.

Med tanke på markanvändningen logistiskt att-
raktiva nya eller expanderande områden kan beaktas 
i kommunernas planläggningsarbete och när verk-
samheter placeras. I fråga om trafi knätet presenteras 
problempunkter som det är möjligt att åtgärda för att 
utveckla nätverket av trafi kleder så att det blir effek-
tivare och tryggare med hänsyn till olika trafi kformer 
och sammankopplingen av dem. 

Parallellt med detta arbete utarbetas trafi ksys-
templanen för Österbotten. I den har som prioriterade 
utvecklingsområden angetts förtätande av markan-
vändningen, servicestrukturer, utvecklande av områ-
den som är effektiva med tanke på tillgängligheten, 
identifi ering av områden där markanvändningen för-
ändras samt främjade av kollektivtrafi k samt gång- och 
cykeltrafi k. Dessa tyngdpunkter har också betonats i 
denna markanvändnings-, trafi k- och logistikutredning. 

I såväl detta arbete som trafi ksystemarbetet beak-
tas också utgångspunkterna för MBT-/MBTSE-nätver-
ken i Vasa- och Jakobstadsregionen, som koncentre-
rar sig på planeringen av regional markanvändning, 
boende, trafi k och servicestrukturer samt principerna 
för trafi krevolutionen. Syftet med den gemensamma 
MBT-planeringen är att förbättra regionernas utveck-
lingsförutsättningar och dämpa klimatförändringen på 
ett övergripande sätt. Tanken bakom trafi krevolutio-
nen är åter att få till stånd mera med mindre. I ett håll-
bart, människocentrerat servicesamhälle närmar man 
sig infrastrukturen, trafi ken och logistiken som service 
och en källa till välfärd. Målet är att utveckla processer 

och verktyg för planeringen samt sprida god samar-
betspraxis till planeringen i regionerna.

Målet med detta arbete är att ge beslutsfattarna 
en helhetsbild av situationen beträffande markan-
vändningen, trafi ken och logistiken i Österbotten samt 
att ge kommunerna utgångs- och bakgrundsinforma-
tion för utvecklingen av trafi knätet, markanvändningen 
och planläggningen. Planen fungerar som bakgrunds-
material bland annat när landskapsplanen utvecklas 
och näringslivet fattar etableringsbeslut. 

1.2 Planeringsområdet

Planeringsområdet omfattar landskapet Österbotten, 
som ligger på västkusten i Finland. Landskapet följer 
kusten och är mycket smalt mot inlandet, även på de 
bredaste ställena är det bara cirka 40 km till kusten. 
I Österbotten fi nns 16 kommuner, som bildar fyra 
ekonomiska regioner: Till Kyrolands ekonomiska re-
gion hör Storkyro, Laihela och Lillkyro, till Jakobstads 
ekonomiska region hör Kronoby, Larsmo, Pedersöre, 
Jakobstad och Nykarleby, till Sydösterbottens kust-
region Kaskö, Kristinestad och Närpes samt till Vasa 
ekonomiska region Korsnäs, Malax, Korsholm, Vasa 
och Vörå. 

Österbottens areal är cirka 7 800 km2 och invå-
narantalet 179 000 personer. Befolkningstätheten är 
något högre (22,96 personer/km2) än hela landets 
medeltal (17,61 personer/km2). Till landskapets sär-
drag hör å ena sidan internationella spetsföretag inom 
global industri, å andra sidan en näringsstruktur som 
baserar sig på mångsidigt företagande samt en pri-
märproduktion som växer genom specialisering. Det 
fl acka åkerlandskapet ökar tillgängligheten men land-
skapet Österbotten präglas också av glesbygd, skär-
gård vid kusten samt många åar och älvar som har en 
hindrande inverkan.

Riksväg 8 som genomkorsar Österbotten i kus-
tens riktning förbinder de viktigaste centralorterna i 

landskapet med varandra och med övriga centralorter 
på västkusten: i söder med Björneborg och Åbo samt 
i norr med Karleby och Uleåborg. Riksväg 3 (E 12) 
förbinder Vasaregionen via Laihela söderut med Tam-
merfors och Helsingfors. Via riksväg 19 har Jakobstad 
och landskapets övriga norra delar förbindelse med 
Seinäjoki och övriga södra Finland. Genom järnvägs-
nätet har Vasa elektrifi erad förbindelse med Seinäjoki 
och där via med bland annat Helsingfors och Uleå-
borg. Till hamnarna i Kaskö och Jakobstad fi nns järn-
vägsförbindelse för godstrafi k. I landskapet fi nns fyra 
djuphamnar som ligger i Kristinestad, Kaskö, Vasa 
och Jakobstad. Vasa fl ygfält ligger på Vasa stads om-
råde. Jakobstads och Karlebys gemensamma fl ygfält 
ligger i Kronoby. 

1.3 Arbetets innehåll och 
genomförande

Som bakgrund till utredningen gjordes en omfattande 
analys av nuläget, där man granskade bland annat 
nuläget beträffande markanvändningen, trafi ken och 
logistiken i landskapet. Som utgångsmaterial för nu-
lägesanalysen användes befi ntliga fysiska planer, 
utredningar, registermaterial och statistik samt andra 
planer. Nuläget beträffande markanvändningen, trafi -
ken och logistiken i Österbotten presenteras i kapital 
3 och nulägesanalysen i kapitel 4.

Bakgrundsmaterial för arbetet samlades också in 
genom två enkäter. Den ena riktades till företag inom 
industri och handel som är verksamma i Österbotten 
i syfte att klarlägga deras synpunkter på transport-
behov, brister i trafi knätet och behov i anslutning till 
markanvändningen. Den andra enkäten riktades till 
kommunerna i Österbotten och genom den utreddes 
kommunernas utvecklingsbehov i anslutning till mark-
användning och trafi k. Resultaten av enkäterna pre-
senteras i kapitel 2.

För att precisera nuläget och utvecklingstrenderna 
beträffande markanvändningen ordnades i november 
2011 dessutom en verkstad för personer med ansvar 
för kommunernas planläggning. Målet var att hitta de 
viktigaste tillväxtobjekten i de ekonomiska regionerna, 
objekt och trafi kleder som är viktiga för näringslivet 
samt föra fram de olika ekonomiska regionernas sär-
behov.

På basis av nulägesanalysen fastställdes ett stra-
tegiskt utvecklingsprogram, som består av utveck-
lingsåtgärder. Utvecklingsprogrammet jämte mål gås 
igenom i kapitel 5. De utvecklingsåtgärder som fast-
ställts utgående från utvecklingsprogrammet presen-
teras åter i kapitel 6 och bedömningen av deras kon-
sekvenser i kapitel 7.

1 Utgångspunkterna och målen för arbetet
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2.1 Genomförandet av enkäterna
Enkäterna genomfördes i september-oktober 2011 
med hjälp av ZEF:s webbaserade bedömnings-, en-
kät- och uppgiftsinsamlingsprogram. 

Genom företagsenkäten utreddes de ur företa-
gens synvinkel viktigaste logistiska knutpunkterna, 
bristerna i trafi k- och transportsystemet samt behoven 
av att utveckla logistiktjänsterna och markanvänd-
ningen. Andra saker som utreddes av transportked-
jornas kompabilitet och behoven av att utveckla dem, 
behoven av nya terminaler och/eller företagsområden, 
kriterier och kritiska faktorer för företagens etablering 
samt intresset för företagsområden som redan angetts 
i planläggningen och nya områdesbehov. Företagens 
adressuppgifter hämtades ur det elektroniska före-
tagsregistret. Målgruppen var företag i produktions-, 
handel- och logistikbranscherna som är verksamma i 
landskapet. Enkäten sändes till totalt 710 företag, av 
vilka ungefär hälften fanns i Vasa eller Korsholm. Svar 
kom från 110 företag (svarsprocenten cirka 16 %), så 
resultaten ger ett bra kunskapsunderlag i fråga om fö-
retagens logistiska behov. En största enskilda grup-
pen bland dem som svarade utgjordes av företag som 
bedriver produktionsverksamhet. I Vasa och Korsholm 
har det bildats en betydande logistikkoncentration. 
Detta framhävdes i svaren på enkäten.

Genom kommunenkäten kartlades kommunernas 
planering i anslutning till markanvändningen och tra-
fi kutvecklingen samt utvecklingstrender och utveck-
lingsbehov. Enkäten skickades till samtliga sexton 
kommuner i landskapet till personer med ansvar för 
markanvändningen, näringsverksamheten och ut-
vecklingen av trafi knätet. Samtliga kommuner besva-
rade enkäten. Kommunernas svar sammanställdes så 
att man fi ck fram en enhetlig syn i respektive kommun, 
även om fl era personer från kommunen skulle ha varit 
med och besvarat enkäten.

2.2 Företagsenkäten

2.2.1 Företagens transportbehov

Transportverksamheten hos de företag som svarade 
skiljer sig avsevärt på grund av företagens stor-
leksklass och bransch. I regel har små företag liten 
transportvolym. I de största produktions- och partihan-
delsföretagen samt logistikföretagen överstiger tran-

portvolymerna i stället en miljon ton om året. Största 
delen av de företag som svarade på enkäten har inter-
nationella transporter. Inalles 73 % av dem som sva-
rade bedömde att varutransporterna kommer att öka 
åtminstone något jämfört med nuläget inom fem år. 

I produktionsföretagen var de vanligaste varusla-
gen metallprodukter, andra tillverkade varor, apparater 
och utrustning, kemiska ämnen och produkter, olika 

råvaror samt livsmedel. I parti- och minuthandelns 
transporter är de viktigaste varuslagen livsmedel, an-
dra tillverkade varor och drycker. Logistikföretagens 
transporter består av ovannämnda industriprodukter 
och råvaror, jordmaterial och jordbruksprodukter samt 
avfall och återvinningsmaterial.

De företag som svarade har relativt litet behov av 
specialtransporter, men i några företag är volymen be-
tydande. Geografi skt fi nns de företag som anlitar spe-
cialtransporter i huvudsak i Vasa och Vörå. På mot-
svarande sätt fi nns de företag som anlitar transporter 
av farliga ämnen i sin verksamhet i huvudsak i Vasa 
och Korsholm.

2.2.2 Transporternas inriktning och 
knutpunkter

Mindre än hälften av företagen (43 %) har ett bestäm-
mande infl ytande på valet av företagets transportlös-
ningar. Ungefär en tredjedel (36 %) av företagen kan i 
någon mån påverka valet av transportformer. Ungefär 
en femtedel av företagen har ingen möjlighet att på-
verka transportlösningarna.

Nästan alla företag som svarade använder lands-
vägstransporter i sin transportverksamhet. Nio pro-
cent av dem som svarade anlitar järnvägstransporter. 
En knapp tredjedel av dem som svarade använder 
dessutom sjötransporter och fl ygfrakt. Andelen företag 
som använder fl ygfrakt är anmärkningsvärt hög. Näs-
tan 70 procent av de företag som använder fl ygfrakt 
fi nns i Vasa eller Korsholm.

Den viktigaste rutten för varutransporter är riksväg 
8. Riksvägarna 3 och 19 utgör den andra huvudrutten 
för varutransporter. Utöver riksvägarna är stamväg 67 
en viktig rutt för varutransporter i öst–västlig riktning. 
Andra viktiga knutpunkter med avseende på logistiken 
för de företag som besvarade enkäten är hamnarna i 

Bild 2.1. De viktigaste lederna för företagens varutransporter (N=100, kan inte säga=2).

2 Företags- och kommunenkäterna
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Vasa och Jakobstad samt Vasa fl ygplats. Endast få 
företag bedömde att järnvägsförbindelserna till Vasa, 
Kaskö och Jakobstad är viktiga transportrutter. Andra 
viktiga förbindelser som lyftes fram av enstaka företag 
var riksvägarna 2 ja 13, regionväg 741 (Purmovägen) 
samt hamnarna i Åbo och Helsingfors (bild 2.1)

 Hamnen i Helsingfors (52 %) är den viktigaste 
knutpunkten för de österbottniska företagens import-
transporter. Även hamnarna i Raumo (41 %), Åbo (37 
%), Björneborg (33 %) och Vasa (26 %) används för 
importtransporter. När det gäller exporten har i syn-
nerhet hamnarna i Satakunta och Åbo en stark ställ-
ning vid sidan av hamnarna i Helsingfors och Vasa. 
Det största hindret för att använda hamnarna i Öster-
botten är bristen på lämpliga fartygslinjer, förbindel-
sernas glesa frekvens och prisnivån i förhållande till 
alternativa transportrutter. Även förbindelsernas pålit-
lighet samt servicenivån och prisnivån på hamntjäns-
terna upplevdes som problem. Å andra sidan känner 
många företag inte till de tjänster och förbindelser som 
hamnarna erbjuder.

Endast nio av de företag som svarade på enkäten 
anlitar järnvägen för sina varutransporter; transport-
volymen bedömdes emellertid öka på järnvägsnätet. 
Problem som lyftes fram i fråga om järnvägstranspor-
terna var att de lämpar sig dåligt för företagens pro-
dukttransporter och att terminal-/lastningsområden 
är avlägset belägna samt bristen på terminaltjänster, 
långsamma transporter och prisnivån i förhållande till 
andra transportformer.

2.2.3 Utvecklingsbehoven

Utvecklingsbehov som lyftes fram i fråga om samar-
betet mellan transportformerna var bättre kompabilitet 
samt snabbhet, enkelhet, förmånlighet och kapacitet. 
När det gäller samarbetet mellan olika transportfor-
mer ansågs det största utvecklingsbehovet rikta sig 
mot olika typer av bristande förbindelser. Bristande 
förbindelser som lyftes fram var dåliga spårtrafi kför-
bindelser till hamnarna (Vasa, Kaskö). Särskilt Vasa 
hamns dåliga tillgänglighet från väg- och järnvägsnä-

tet samt de begränsade båtförbindelserna till och från 
hamnen framträdde i svaren. Det ansågs också viktigt 
att vägförbindelserna till hamnen i Jakobstad utveck-
las med tanke på tillgängligheten och den bristande 
trafi ksäkerheten. Man efterlyser nya båtförbindelser till 
och från hamnarna: för närvarande använder företa-
gen andra hamnar på grund av de bristfälliga förbin-
delserna. Särskilt bristen på direkta båtförbindelser till 
Europa sågs som ett problem. Det ansågs viktigt att 
den nuvarande förbindelsen Vasa–Umeå utvecklas. 
Dessutom efterlystes nya fraktförbindelser till Sverige 
söder om Umeå, alltså till exempel Örnsköldsvik, Här-
nösand eller Sundsvall. 

Företagen bedömde att det i landskapet skulle fi n-
nas behov av att inrätta ett centraliserat och övergri-
pande logistikcentrum som skulle betjäna industrins 
logistiska behov i Österbotten. För närvarande riktar 
sig de viktigaste utvecklingsbehoven beträffande in-
frastrukturen som påverkar logistiken i Österbotten 
enligt företagens bedömning mot riks- och stamväg-
nätet (79 %): vägarnas skick och underhållsnivån upp-
levdes som bristfällig. Särskilt nämndes riksväg 8, där 
man efterlyste en standardhöjning och bättre under-
håll. Å andra sidan bedömdes frakttjänsterna i syd–
nordlig riktning fungera bra: bristerna bedömdes som 
större i de tvärgående (öst–västliga) förbindelserna. I 
fråga om järnvägsnätet ansågs det fi nnas behov av att 
höja kapaciteten och standarden på Vasabanan och 
Kasköbanan. Utvecklingsbehov som lyftes fram i frå-
ga om sjötrafi ken gällde i synnerhet Vasa hamn: bättre 
landförbindelser, djupare farled till hamnen och bättre 
båtförbindelser (bl.a. tätare frekvens till Sverige, nya 
containerförbindelser till oceanhamnar). Man önskade 
också att hamnarna och hamnförbindelserna i Kaskö, 
Kristinestad och Jakobstad skulle utvecklas.

2.2.4 Företagens etableringsbehov

Över hälften (58 %) av de företag som svarade är 
intresserade av att utvidga sin verksamhet eller eta-
blera sig på nya områden inom tio år. I första hand 
skulle företagen utvidga eller bygga nya lokaler på 

Bild 2.2. De viktigaste faktorerna som styr etableringsbeslut.

Bild 2.3. Kommunernas uppskattning av reserverna i de nuvarande industri-, handels- eller lo-gistikplanerna i hektar.
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det nuvarande etableringsområdet (63 %). Av de nya 
områdena såg fl era företag det logistikcentrum som 
planeras i Vasa som ett intressant etableringsområde. 

 De viktigaste faktorerna som styr etableringsbe-
slut i Österbotten är enligt företagens svar skicket och 
kapaciteten hos de vägförbindelser som leder till eta-
bleringsområdet, tillgången på arbetskraft och arbets-
kraftskostnaderna, närheten till samarbetspartner eller 
underleverantörer, distributionskostnaderna och när-
heten till marknaden samt lokalkostnaderna. På det 
nya etableringsområdet antar man att man kommer 
att behöva framför allt vägtransporttjänster samt in-
ternationella transporttjänster och lagertjänster. Andra 
viktiga logistik- och stödtjänster är speditionstjänster, 
verkstadstjänster samt specialtjänster för container-
trafi k och underleverantörstjänster.

2.3 Kommunenkäten

2.3.1 Markanvändningen och 
tomtreserven

Enligt kommunernas svar fi nns de viktigaste (över 
5000 km²) nuvarande koncentrationerna av logis-
tikverksamheter (terminaler eller lager) i Kaskö, Kris-
tinestad, Pedersöre, Jakobstad och Vasa. Som i tra-
fi khänseende viktiga områden lyfte kommunerna vid 
sidan av logistikområdena fram stora produktionsan-
läggningar, hamnar, energianläggningar, täktområden 
samt koncentrationer av kommersiella verksamheter 
och tjänster. 

Kommunerna ombads uppskatta reserven i de 
nuvarande industri-, handels- eller logistikplanerna i 
hektar. De största reserverna fi nns i Kristinestad, Pe-
dersöre och Lillkyro. Det råder klar knapphet i Vasa, 
Korsholm och Laihela, där den nuvarande tomtreser-
ven är liten i förhållande till efterfrågan. Enligt kommu-
nernas svar fi nns det i största delen av landskapets 
kommuner en mycket heltäckande reserv av planlada 
företags- och logistikområden: man har uppskattat att 
reserven i huvudsak ska räcka till de följande 5–10 
åren.

 Planläggningssituationen i kommunerna varie-
rar mycket. För de fl esta kommuners tätortsområden 
fi nns en gällande generalplan eller delgeneralplan (en 
del är s.k. byplaner som ersätter detaljplanenivån). 
Andelen glesbebyggelse utanför planområdena är 
betydande av byggandet i kommunerna som helhet. 
Glesbebyggelsens andel är stor (över 50 %) i Närpes, 
Malax, Kronoby, Lillkyro och Pedersöre. Endast Kaskö 
meddelade att det inte fi nns några glesbebyggelseom-
råden alls i kommunen. Enligt svaren är glesbebyggel-
sen i huvudsak koncentrerad till tätorternas randområ-
den och byarna samt till jordbruk och strandområden. 

Kommunernas beredskap att påverka glesbebyg-
gelsen är enligt svaren på kommunenkäten tämligen 
svag: sju kommuner saknar helt planer i anslutning till 
kontroll över glesbebyggelse. Tre kommuner har pla-
ner som tar sikte på effektivare styrning av glesbebyg-
gelsen. Som styrmetoder uppgav man styrning genom 
generalplanläggningen samt precisering av principer-
na till stöd för prövningen och fattandet av beslut om 
planeringsbehov. 

2.3.2 Trafi krelaterade 
utvecklingsbehov i kommunerna

De viktigaste trafi krelaterade problempunkterna som 
kommunerna lyfter fram är skötseln och underhållet 
av vägnätet av lägre klass, standarden på vägnätet av 
lägre klass samt nuläget beträffande gång- och cykel-
trafi ken (bild 2.5). 

De viktigaste utvecklingsbehoven som lyftes fram 
i kommunernas svar var utvecklande av den tunga 
trafi kens verksamhetsförutsättningar (näringslivets 
transporter) samt utveckling av gång- och cykeltrafi -
kens omvärld (gång- och cykelleder). Kommunerna 
lyfte särskilt fram utvecklingsprojekt som gäller väg-
förbindelser och trafi ksäkerhet. Framför allt de växan-
de handels- och servicekoncentrationerna ger upphov 
till nya trafi kbehov. I Vasa (landtrafi kcentralen, utvidg-
ningen av hamnen) och Kronoby pågår utvecklings-
arbeten på logistikområdena. I fl era kommuner i kust-
området planeras dessutom betydande områden för 
byggande av vindparker.

Bild 2.4. Året för förverkligande av reserverna i industri-, handels- eller logistikplaner (N=34, kan inte säga=1).

Bild 2.5. Kommunernas viktigaste trafi krelaterade problempunkter (N=34, kan inte säga=0).
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Vasaregionen erbjuder vid sidan av den traditionella 
industrin bland annat nya stöd- och konsulttjänster 
för företagsverksamheten ett bra tillväxtunderlag för 
nya arbetsplatser tack vare universitetet. Dessutom är 
Vasa landskapets naturliga geografi ska och trafi kmäs-
siga centrum.

Jakobstadsregionen är landskapets klara norra 
regioncentrum, vars styrkor är mångsidig industri, hel-
täckande tjänster och goda trafi kförbindelser. Jakob-
stads betydelse stärks av det nära samarbetet med 
Karlebyregionen. Eftersom den traditionella industrins 
totala roll har minskat stegvis i Jakobstadsregionen, 
har skapandet av nya arbetsplatser på området för 
specialiserad industri framhävts. Ett exempel på detta 
är tillverkningen av högklassiga segel- och motorbå-
tar.

I Sydösterbotten utgörs stommen i den överkom-
munala region- och servicestrukturen av det mångsi-
diga samarbetsnätverket mellan de tre städerna (När-
pes, Kaskö och Kristinestad) i området. Stommen i 
företagsverksamheten i området utgörs även i framti-
den av träförädlingsindustrin i Kaskö, den verkstads-
liknande metallindustrin samt den synnerligen starka 
och sysselsättande livsmedelsproduktionen. Växande 
trender inom livsmedelsproduktionen är närproduktion 
och ekologisk produktion, som redan nu lämpar sig 
utmärkt väl för den specialiserade jordbruksproduktio-
nen i Sydösterbotten; som exempel kan nämnas växt-
husodling, som är områdets nationella styrka.

3.1.2 Befolkningen, bosättningen och 
arbetsplatserna

Folkmängden i Österbotten uppgick till cirka 179 
000 personer i slutet av 2011. Folkmängden i land-
skapet har ökat med fem procent sedan 1980, men 
befolkningsförändringen är inte jämnt fördelad på alla 
ekonomiska regioner. Den region som har den klart 
största folkmängden är Vasa ekonomiska region. Där 

3.1 Nuläget beträffande 
markanvändningen i Österbotten

3.1.1 Regionstrukturen

Landskapet Österbotten består av 16 kommuner som 
bildar en 230 km lång och endast cirka 20–50 bred 
kustremsa på västkusten i Finland. Regionstrukturen 
i Österbotten präglas å ena sidan av kusten och de 
städer som uppkommit vid den samt av kommun- och 
bycentrum. Regionstrukturen med många centralorter 
har börjat bildas redan på medeltiden i bördiga dalar 
och deltan. Byarna följer landskapets former, i grupper 
eller som breda band. Till områdets särdrag hör dess-
utom landhöjningen, vars långvariga verkningar syns 
bland annat i utvecklingen av kustens bosättnings-
struktur och placeringen av hamnarna som betjänar 
båttrafi ken. 

I landskapet fi nns tre klara centrumregioner. Vasa 
på kusten i mitten av landskapet är hela landskapets 
centralort. Jakobstad utgör klar regional centralort i 
den norra delen. De viktigaste centralorterna i Syd-
österbottens kustregion är Kristinestad, Kaskö och 
Närpes, som i Österbottens förbunds utvecklingsbild 
för regionstrukturen bildar ett nätverksliknande region-
centrum med tre nav som baserar sig på omfattande 
samarbete. Landskapets cirka 80 byar kompletterar 
regionstrukturen. Om kustens särdrag berättar också 
det att Malax defi nieras som skärgårdskommun (lagen 
om främjande av skärgårdens utveckling: 494/1981). 
Dessutom är Larsmo, Korsholm, Närpes och Vörå 
kommuner med skärgårdsdelar. 

Vasa stad som landskapscentrum samt universi-
tetsstad är centralort för hela landskapet, vars bety-
dande ställning även i nationellt perspektiv stärks av 
de mångsidiga storföretagen som är verksamma på 
den globala marknaden. Vasas ställning som land-
skapets motor framhävs också av det starka univer-
sitetet jämte forskningsinstitut liksom av stadens cen-
trala ställning i Kvarken- och Östersjösamarbetet. I Bild 3.1. Bosättningsstrukturen i Österbotten (Källa: Material från systemet för uppföljning av sam-hällsstrukturen (YKR).

3 Nuläget beträffande markanvändningen, trafi ken och logistiken 
i Österbotten
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det till närmaste huvudcentrum inte orimligt långt från 
någon av kommunerna. De största centralorterna är 
Vasa stadsregion och Jakobstads stadsregion som är 
delvis problematiska i fråga om samhällsstrukturen. 
I Vasaregionen är Korsholms centralort Smedsby en 
del av tätbebyggelsen kring Vasa centrum och ligger 
bara 4 km från Vasa centrum. Även de tätortslika bo-
stadsområdena Singsby och Karperö 10 km norr om 
staden har vuxit ihop med tätbebyggelsen i Vasa och 
blivit en del av stadsområdet. Ett stort separat område 
som kan nämnas är Helsingby på cirka 15 km avstånd 
från Vasa centrum. (Finansministeriet 2012)

Under senare år och årtionden har bostadsbyg-
gandet varit relativt livligt också i de glest bosatta 
områden som ligger närmare än 30 km från Vasa. Av 
denna orsak har även glesbygdsbefolkningen runt Va-
sa vuxit med ca 1 procent per år. (Finansministeriet 
2012)

I Jakobstadsregionen är bostads- och arbetsplats-
området Sandsund i Pedersöre en del av tätbebyg-
gelsen kring Jakobstads centrum. Sandsund ligger 
mindre än 5 km från Jakobstads centrum. Likaså lig-
ger bostadsområdena Lilla Furuholmen, Vikarholmen 
och Risö i Larsmo kommun alldeles intill gränsen mot 

Jakobstad och avskiljs från tätbebyggelsen i Jakob-
stad bara av en havsvik. Även de övriga betydande 
tätorterna i Pedersöre är funktionellt integrerade delar 
av samhällsstrukturen i Jakobstad. I de glest bosatta 
områdena i närheten av centraltätorten har befolk-
ningen under de senaste årtiondena vuxit snabbt, i ett 
nationellt perspektiv tidvis rekordartat snabbt. Också 
detta gör det svårare att åstadkomma en kontrolle-
rad utveckling av samhällsstrukturen i Jakobstadsre-
gionen. Under de senaste åren har tillväxthastigheten 
visserligen sjunkit till ungefär en procent per år, vilket 

har tillväxten också varit kraftigast och folkmängden 
har ökat i tämligen jämn takt sedan 1980-talet. Enligt 
prognosen är tillväxten i den ekonomiska regionen 
ännu snabbare 2010–2040. I Jakobstads ekonomiska 
region har tillväxten varit tämligen jämn 1980–2010 
och enligt prognosen fortsätter den också att vara det. 
I Kyrolands ekonomiska region var folkmängden på 
väg nedåt på 1990-talet, men den vände i en måttlig 
uppgång vid övergången till 2000-talet. Även i Kyro-
land är tillväxten enligt prognosen måttlig under de 
följande årtiondena. Av de ekonomiska regionerna 
i Österbotten minskar folkmängden endast i Sydös-
terbottens kustregion i jämn takt. Fram till 2010 hade 
folkmängden minskat med 17 procent jämfört med 
folkmängden 1980. Folkmängden minskar i den eko-
nomiska regionen även i framtiden.

När näringsstrukturen förändrats har bosättningen 
koncentrerats till städerna och landsbygdstätorterna 
och bystrukturen har glesats ut. Numera fi nns det rik-
ligt med fritidsbosättning på kusten och i skärgården. 
En del av de boende skulle vilja ändra sin fritidsbostad 
till fast bostad, vilket skulle öka splittringen av bosätt-
ningen.

Tack vare att Österbotten är relativt tätt befolkat 
och har ett balanserat nät av regioncentrum är avstån-

Bild 3.2. Befolkningsförändring och befolkningsprognos för Österbotten 1985–2040 (Statistikcen-tralen). 

Bild 3.3. Pendlingsström-
marna mellan de ekonomis-
ka regionerna i Österbot-
ten och grannland-skapen 
(Statistikcentralen).

• Med dem som arbetar i ett område avses alla som 
arbetar i området oberoende av boningsort. De 
som arbetar i området utgör den så kallade sys-
selsatta dagbefolkningen, som kan betraktas som 
ett mått på antalet arbetsplatser i området. 

• Med den sysselsatta arbetskraften som bor i ett 
område avses åter alla sysselsatta som bor i 
området oberoende av var de har sin arbetsplats. 
Den sysselsatta befolkningen som bor i om-rådet 
utgör den så kallade sysselsatta nattbefolkningen.
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Man håller också på och bereder etapplan I, som 
behandlar lokalisering av kommersiell service (god-
känd i landskapsfullmäktige 14.5.2012) samt etap-
plan II, som behandlar förnyelsebara energiformer (i 
utkastfasen). Målet är att landskapsplanen ska börja 
uppdateras 2013.  

Största delen av Österbotten är inte generalplan-
lagt, i Österbotten har man till största delen gjort upp 
stranddelgeneralplaner. I kommunernas tätorter fi nns 
gamla av fullmäktige godkända generalplaner samt 
delgeneralplaner, av vilka största delen saknar rätts-
verkningar. Det har ännu inte färdigställts många så-
dana så kallade byplaner som togs in i lagen 2009, 
men de väntas ersätta detaljplanenivån utanför cen-
tralorterna. 

3.1.4 Glesbebyggelsen

Med glesbebyggelse avses i allmänhet befolkningen 
utanför tätorter och detaljplanlagda områden. Ofta 
måste man granska fl era olika avgränsningar och det 
är svårt att formulera en enda defi nition. Detta be-
skrivs väl av defi nitionerna samt invånarjämförelserna 
i följande tabell som alla har utnyttjats i detta arbete. 
Utgångspunkt för tätorterna i landskapsplanen har va-
rit detaljplanesituationen i början av 2000-talet, i vissa 
landskap har planerade tätorter angetts som tätorter.

Det fi nns stora skillnader mellan kommunerna i 
landskapet när det gäller placeringen av ny bebyg-
gelse och befolkningstätheten. Befolkningstätheten 
(invånare/land-km2) varierar i kommunerna, mellan 
1 och 8 i glesbygdsområdena och mellan 150 och 

även det är i nivå med motsvarande siffror för andra 
växande stadsregioner. (Finansministeriet 2012)

Den sysselsatta befolkningen i Österbotten 2010 
uppgick till 81 144 personer. Av dem både bor och ar-
betar över 90 procent i Österbotten. De största pend-
lingsströmmarna går till grannlandskapen Södra och 
Mellersta Österbotten. 

Inom landskapet Österbotten har många sin ar-
betsplats i en annan ekonomisk region. Över hälften 
(40 012 personer) av hela landskapets befolkning i ar-
betsför ålder bor och arbetar i Vasa.

I Österbotten fi nns det tre klara pendlingsområ-
den: det mest vidsträckta fi nns runt Vasa, det andra 
bildas av Närpes och Kaskö och det tredje de av fyra 
kommunerna runt Jakobstad.

3.1.3 Planläggningssituationen

Den nuvarande landskapsplanen för Österbotten är 
fastställd av miljöministeriet 2010. Landskapsplanen 
som omfattar hela landskapet är en plan på lång sikt. 
Strävan med lösningarna i planen är att förverkliga 
en hållbar utveckling i Österbotten. Målet med land-
skapsplanen är att skapa förutsättningar för en bra 
livsmiljö och främja en ekologiskt, ekonomiskt, socialt 
och kulturellt hållbar utveckling i Österbotten. Planen 
behandlar bl.a. ramarna för utvecklingen av region- 
och samhällsstrukturen, tryggar förutsättningarna för 
genomförandet av de regionala nätverksstrukturerna 
och säkerställer de största behoven av naturskydd, 
kulturmiljö och rekreation. (Österbottens förbund 
2008)

350 i tätorterna. Avvikande från dessa siffror är be-
folkningstätheten i Vasa 1100, i Jakobstad 850 och i 
Kaskö 600. Procentuellt sett har fl est bostäder i gles-
bygdsområden byggts 2001–2005 i Korsnäs, Oravais 
och Nykarleby. Mera betydande för bland annat tra-
fi ksystemet är dock de områden där glesbebyggelsen 
är kvantitativt sett störst. Åren 2001-2005 var de på 
kommunnivå Pedersöre (ca 80 st.), Korsholm (ca 60 
st.) och Kronoby (ca 50 st.).

Landsbygdsbebyggelse i anslutning till byar är 
sällan problematisk utan något positivt, och gör det 
möjligt att behålla basservice eller till och med ställvis 
stärka den i byarna. Till de mest problematiska områ-
dena hör stadsregionernas randområden.

Åren 2000–2009 ökade befolkningen i hela land-
skapet med 5 215 personer. Utanför detaljplaneom-
rådena placerade sig 2 810 invånare, alltså över hälf-
ten av befolkningsökningen. Uppskattningsvis ungefär 
hälften av detta är direkt glesbygd, som kan anses 
splittra samhällsstrukturen på ett negativt sätt. Ett sär-
drag i Österbotten är dessutom att fritidsbostäder på 
kusten ändras till huvudsakliga åretruntbostäder. Det-
ta problem har inte behandlats mera ingående i detta 
arbete utan man koncentrerade sig på markanvänd-
ningen för bosättning och industri på landskapsnivå. 

3.2 Nuläget beträffande logistiken

3.2.1 Utgångspunkterna

Enligt såväl internationella som inhemska undersök-
ningar är logistiska faktorer i dag en av de viktigaste 
faktorerna som påverkar företagens etablerings- och 
investeringsbeslut. Bakom vikten ligger säkert logistik-
sektorns nära samband med transportinfrastrukturen, 
transporter och distribution, tillgänglighet, det omgi-
vande marknadsområdet samt företagsklimatet. För 
näringslivets del ses logistiken och den logistiska om-
världen allt klarare som en bransch som direkt stödjer 
och utvecklar affärsverksamheten.

I Finland är företagens logistikkostnader något 
högre än i konkurrentländerna i Mellaneuropa, vilket 
i första hand beror på regionstrukturella skillnader 
(långa transportsträckor) och den låga befolkningstät-
heten i Finland (tunna varufl öden). För exportindustrin 
ökar också transportkostnaderna av vårt lands peri-
fera läge i förhållande till de huvudsakliga marknads-
områdena.

I Finland är företagens och handelns logistikkost-
nader i medeltal 12 procent av företagets årliga om-
sättning (KM Logistikutredning 2010). Transporternas 
andel av logistikkostnaderna är cirka 35 procent, lag-
ringens och det i lagret bundna kapitalet andel cirka 

Bild 3.4. Logistikkostnaderna viktade med omsättningen (Källa: Logistikutredning 2010).
Tabell 3.1. Defi nition 
av glesbebyggelse.
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Med tanke på logistiken är Österbotten också be-
häftat med svagheter som beror på läget, till exem-
pel rätt dålig tillgänglighet inom järnvägstrafi ken med 
tanke på hela landet samt avsaknad av starka genom-
gående riksomfattande varufl öden (jämförelseobjekt 
riksväg 4 i Mellersta Finland eller huvudbanan i Södra 
Österbotten). Landskapet ligger också i nordvästra 
kanten av södra Finlands stora befolkningskoncentra-
tioner och marknadsområden (huvudstadsregionen, 
Åbo och Tammerfors stadsregioner), vilket försvårar 
konkurrenskraften för centrum som betjänar inhemska 
transporter och distribution i området. 

I ett vidare perspektiv utgör strukturförändringen 
inom den globala ekonomin både ett hot och en möj-
lighet för näringslivet och den logistiska omvärlden i 
Österbotten. När produktion och tillverkning i allt hö-
gre grad förs närmare marknaden kan det minska ex-
portindustrins andel om vi inte kan se till att vår egen 
produktion är konkurrenskraftig. Om utvecklingen av 
det infrastrukturella nätverket försummas eller ensidi-
ga skärpningar av fartygstrafi kens utsläpp genomförs 
i Östersjön kan det avsevärt försvåra logistiktjänster-
nas utveckling i landskapet. Å andra sidan är energi-
industrin, som utgör tyngdpunkten för exportindustrin i 
Österbotten, en bransch som växer kraftigt globalt, vil-
ket skapar goda framtida utvecklingsmöjligheter även 
för logistikbranschen. Framtida logistiska tillväxtmöj-
ligheter kan också uppstå genom projektet gällande 
Mittnordens transportkorridor, som är i nätverksbild-
nings- och idéfasen, när de traditionella transportrut-
terna i öst-västlig riktning blir överbelastade. 

3.2.2 Nuläget beträffande logistik- och 
företagsområden 

För närvarande fi nns det inget betydande logistik-
centrum i Österbotten som skulle vara fritt tillgängligt 
för alla aktörer. Däremot fi nns det rikligt med mindre 
logistikområden som erbjuder logistiktjänster på olika 
företagsområden, såsom transportfi rmors terminaler, 
handelsgrupperingarnas parti- och distributionscen-
traler samt företags lagerhallar och packerier. 

De viktigaste företagsområdena med tanke på lo-
gistik och transporter är för närvarade ABB:s område 
och som fortsättning på det Klemetsöområdet nordost 
om järnvägen i Vasa centrum samt Wärtsiläs områden 
i centrum och Runsor, Alholmens storindustriområde 
och Peders–Granholmens industriområden i närheten 
av omfartsvägen i Jakobstad, Fågelberget i Korsholm 
samt industriområdet i Kaskö hamn.  

Terminaler som är viktiga med tanke på logistik-
transporter är också hamnområdena i Vasa, Jakob-
stad och Kaskö liksom den nuvarande landtrafi kcen-
tralen i Runsor. På bild 3.6 presenteras landskapets 
nuvarande industribyggnader och lager på minst 
10 000 m2.

3.2.3 Logistik- och företagsområden i 
landskapsplanen

Beteckningar i landskapsplanen som styr arbets- och 
logistik-/företagsområden är den traditionella beteck-
ningen för industri- och lagerområde (T; t-1) samt 
beteckningen för terminal för landtrafi k (LM). Även be-

teckningen Vasa kvalitetskorridor (kk-5) stödjer klart 
placeringen av logistik-/företagsområden i den med 
tanke på trafi ken och stadsstrukturen fördelaktiga zo-
nen. 

I landskapsplanen fi nns totalt drygt 30 industri-/
företagsområdesreserveringar, av vilka en stor del 
redan fungerar helt och hållet eller åtminstone delvis 
som företagsområden. Geografi skt är industrireser-
veringarna rätt jämnt fördelade över hela landskapet. 
Deras storlek och betydelse för trafi ken varierar av-
sevärt från storindustriområden som är av riksomfat-
tande betydelse till kommunernas mindre företagsom-
råden. Planläggningen för det nya logistikcentrumet 
för landtrafi ken som är av betydelse på landskapsnivå 
och som ska placeras på gränsen mellan Vasa och 
Korsholm pågår i samarbete mellan kommunerna. 
Planerna är delvis redan godkända.

Klara strukturella företagszoner som kan urskiljas 
är Vasa kvalitetskorridor samt som fortsättning på den 
riksvägarna 3 och 18 i riktning mot Laihela–Tervajoki–
Storkyro. En annan industriell kärnzon som framträder 

50 procent och övriga ospecifi cerade kostnaders an-
del cirka 15 procent (bild 3.4). Delvis till följd av de-
pressionen har transportkostnadernas andel sjunkit 
de senaste åren, medan andelen kostnader som hän-
för till lagerhållning och lagring har stigit något (Lo-
gistikutredning 2010). Under de närmaste åren torde 
transport- och lönekostnaderna andel i förhållande till 
övriga kostnader återgå till tidigare nivå när energipri-
set och lönekostnaderna stiger.

I Österbotten skapar den mångsidiga närings-
strukturen och dess olika variationer inom landskapet 
redan i sig goda grundläggande förutsättningarna för 
logistiksektorns utveckling i området. Även landska-
pets läge i trafi khänseende och möjligheterna att ut-
nyttja olika transportformer (väg-, järnvägs-, sjö- och 
fl ygtransporter) erbjuder goda grundläggande förut-
sättningar för olika logistikaktörer. En klar resurs för 
logistikutvecklingen utgör också å ena sidan landska-
pets starka exportindustri samt som motkraft till denna 
den jordbruksproduktion specialiserad på grönsaks-
odling och växthusodling som stödjer sig på region- 
och lokallogistiken.

Bild 3.5. Flera företag som tillhör energiklustret har etablerat sig i Vaasa Airport Park. 

• Med godstrafi kens logistik avses normalt en 
produkts hela kedja från råvara till slutanvända-
ren och slutdeponering. Till logistiken hänför sig 
dessutom informationshantering, optimering, nät-
verksbildning och mervärdesproduktion på olika 
nivåer. Även så kallad grön logistik, det vill säga 
miljö- och utsläppsfrågor är en viktig del av den 
logistiska omvärlden.

• Den nuvarande trenden inom logistiken är klart en 
allt starkare externalisering av verksamheter, till 
exempel transport och lagerverksamhet. Förutom 
externalisering har verksamheten kunnat förenas 
med andra mervärdestjänster såsom mellanlagring 
och montering, som gagnar beställar-företaget. 
Detta kallas även 3PL-logistik, där kunden ändå 
kontrollerar den övergripande styrning-en av logis-
tiken (strateginivån).
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Bild 3.6. Industribyggnader och industriella lager i Österbotten (BLR 2009). Bild 3.7. Österbottens landskapsplan: företagsområden och -reserveringar. 
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I den senaste godkända etapplanen för Österbot-
ten, etapplan 1, har man i enlighet med den revidera-
de markanvändnings- och bygglagen fastställt dimen-
sioneringen och placeringen av kommersiella tjänster 
i landskapet. Områdesreserveringarna i etapplanen 
behandlas mera ingående i kapitel 5 i samband med 
utvecklingsmålen och åtgärderna för markanvänd-
ningen.

3.2.4 Näringslivets transporter

Transporterna till Österbotten är 1,03 miljoner ton 
(8 %) större än transporterna från landskapet. Oba-
lans förekommer särskilt i transportfl ödena mellan 
de närliggande landskapen (skogs- och energiindu-
strins råvarutransporter). Varufl ödena till och från de 
viktigaste export- och importhamnarna är nästan i 
balans. Till Österbotten kommer mest transporter från 
grannlandskapen Södra Österbotten, Mellersta Öst-
erbotten, Satakunta samt Nyland. Transporterna från 
landskapet går i huvudsak till samma landskap enligt 
Statistikcentralens vägtransportstatistik. Riktningarna 
för transportfl ödena presenteras i bild 3.9.

3.3 Nuläget beträffande vägnätet

3.3.1 De nuvarande trafi kmängderna

Trafi karbetet på de österbottniska landsvägarna (ca 1 
200 milj. bilkm/år) utgör ungefär en tredjedel av trafi k-
arbetet på området för Södra Österbottens ELY-cen-
tral. Nästan hälften (48 %) av trafi karbetet riktar sig 
mot riksvägarna. Stamvägarnas andel av trafi karbetet 

är 5 %, regionvägarnas 25 % och förbindelsevägarnas 
22 %. Största delen av vägnätet utgörs av förbindel-
sevägar med mindre trafi k än så och huvudvägarnas 
andel av vägnätet är endast 14 %.

De största trafi kmängderna (medeldygnstrafi k 
över 10 000) är koncentrade till riksvägarna 3 och 8 
vid Vasa. Detta är också de viktigaste trafi klederna i 
området, eftersom ungefär 40 % av trafi karbetet på 

är zonen med industriområden i Jakobstad–Pedersö-
re (rv 8–sv 68). 

I bild 3.7 presenteras företagsområdena i land-
skapsplanen (T och t-1 områden). 

Hur de nuvarande industri-, handels- eller logistik-
planreserverna räcker till varierar avsevärt från kom-
mun till kommun. I regel uppskattar kommunerna att 
reserverna räcker i cirka 5–10 år.

För närvarande fi nns det viktigaste stora detalj-
handelsenheterna i Vasas och Jakobstads centrum-
områden. Särskilt i landskapscentrumet Vasa är ut-
budet av kommersiella tjänster i centrum mycket 
mångsidigt och omfattande. I landskapets norra del är 
åter Jakobstads centrum den klart viktigaste handels-
platsen i regionen när det gäller såväl dagligvaror som 
specialhandel. 

En koncentration av stora handelsenheter klart ut-
anför centrumområdet fi nns i Stenhaga i Vasa nord-
väst om riksväg 8. Inom specialhandeln fi nns en bety-
dande bilhandelskoncentration i Tervajoki på gränsen 
mellan Storkyro och Lillkyro. 

Bild 3.8. Bilhandelskoncentrationen i Tervajoki (Källa: Storkyro kommun) 

Bild 3.9. Transporterna till och från Österbotten (Statistikcentralen).

Bild 3.10. Trafi karbetet på området för Södra Österbottens ELY-central (Vägstatistik 2009).
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na rör sig allt mindre till fots och med cykel. Minsk-
ningen gäller alla åldersgrupper, men förändringen 
har varit mest betydande i fråga om unga och äldre. 
Enligt undersökningen rör sig de unga med mopeder 
och mopedbilar i stället för att gå. Numera rör man 
sig också snabbare och fi nländarna färdas allt läng-
re sträckor. De över hundra kilometer långa resorna 
i hemlandet har ökat med 16 procent i förhållande till 
undersökningen 2004–2005. En annan betydande 
förändring är att resorna och trafi karbetet för att göra 
inköp och uträtta ärenden har ökat med cirka 30 pro-
cent. Per dag gör man i medeltal 2,9 resor, varav cirka 
60 % med personbil. Reseprestationen per dygn är 
sammanlagt 41 kilometer, och den fördelar sig enligt 
resesätt och resmål på det sätt som framgår av bild 
3.11. (Trafi kverket 2012)

Hur mycket människorna färdas påverkas känn-
bart av var de bor i såväl samhällsstrukturellt som re-
gionalt hänseende. Ju längre från stadscentrum man 
bor, desto mer ökar behovet av att röra sig med bil, 
vilket också syns i bild 3.12. Sättet att färdas är också 
mycket beroende av resans längd samt avståndet till 

Bild 3.12. Tätortsstorleken och reseprestationen enligt resesätt. De största blå balkarna beskriver personbilsre-
sorna som chaufför eller passagerare. (Trafi kverket 2012).

Bild 3.11. Finländarens genomsnittliga reseprestation per dygn är 41 kilometer; fördelningen på resesätt och resmål 
(Trafi kverket 2012).

service. Största delen av resorna under 5 kilometer 
företas till fots eller med cykel, av de 5–10 kilometer 
långa resorna företas cirka 65 % med personbil och 
resorna över 10 kilometer företas i huvudsak med bil 
(över 80 %). I landskapet Österbotten kör man i med-
eltal 16 194 km med personbil per år, vilket är avse-
värt mindre än i de omgivande landskapen eller i hela 
landet (17 661 km), fast det i Österbotten fi nns fl era 
personbilar i förhållande till invånarantalet än medel-
talet för hela landet.  

Den tunga trafi kens andel i Österbotten är i med-
eltal 8,5 %, men på fl era riksvägsavsnitt är den så stor 
som 13–20 %. När man granskar de tunga trafi kström-
marna framhävs riksvägarna ännu mera än när det 
gäller den allmänna trafi ken liksom förbindelserna till 
hamnarna. För näringslivets transporter är den klart 
viktigaste trafi kleden riksväg 8, som är en av de vikti-
gaste rutterna för specialtransporter på riksplaner och 
på förslag till det europeiska TEN-nätet. Andra viktiga 
rutter för den tunga trafi ken är riksväg 3 från Vasa till 
Tammerfors och Helsingfors samt riksväg 19 från Ja-
kobstadsområdet via Seinäjoki till södra Finland samt 

riksväg 18 från Vasaregionen till Mellersta Finland. 
Trafi kmängderna för den tunga trafi kens del presen-
teras i bild 3.14. På bilden visar streckets tjockled och 
de siffror som beskriver den tunga trafi kens procent-
andel väl huvudvägarnas framträdande roll för trans-
porterna.

3.3.2 Trafi kprognosen

Trafi ken i Österbotten har utvecklats på ett sätt som 
nästan motsvarar medeltalet för hela landet. Från 
2000 till 2011 har trafi ken ökat med 16,5 procent, vilket 
på årsnivå motsvarar en ökning av trafi karbetet med 
1,2 procent. Trafi kverkets trafi kprognoser baserar sig 
på trenden beträffande trafi kökningen samt befolk-
ningsprognoserna. Enligt dem ökar trafi ken i Finland 
från 2006 till 2040 med i medeltal 32 procent och i 
Österbotten med 34 procent. Ökningen riktar sig mot 
huvudvägarna, för vilka den allmänna tillväxtprogno-
sen är rentav 43 procent fram till 2040. 

Under arbetet gjordes en trafi kprognosmodell som 
baserar sig på Trafi kverkets kommunprognoser samt 
utvecklingen av markanvändningen. Eftersom trafi k-

landsvägarna i landskapet utförs på riksvägarna 3 och 
8. 

Medeldygnstrafi ken på riksväg 8 är söder om Va-
sa 2 100–3 400 fordon per dygn och norr om Vasa 
3 500–6 500 fordon per dygn. På riksväg 3 minskar 
trafi kmängderna längre bort från Vasa. Antalet fordon 
mellan Laihela och landskapsgränsen är 2 200–4 000 
per dygn. Utöver riksvägarna 3 och 8 är det bara på 
riksväg 18 och stamväg 68 som trafi kmängderna ställ-
vis överstiger 5 000 fordon per dygn. 

Av regionvägarna är de livligast trafi kerade lands-
vägarna 663, 673, 715, 724, 741 samt 749, där trafi k-
mängderna överstiger 3 000 fordon per dygn. Största 
delen av dessa fi nns mellan olika kommuncentrum 
och Vasaområdet samt i Jakbostadsregionen, där det 
fi nns fl era livliga trafi kleder (bild 3.13). Förbindelsevä-
garnas andel av trafi karbetet i landskapet är liten, men 
med tanke på tillgängligheten och för många näringar 
(skogs- och jordbruk) är det viktigt att dessa förbindel-
ser fi nns och kan användas. 

Den riksomfattande trafi kundersökningen som 
uppdaterades 2010–2011 visar att fi nländarnas sätt 
att färdas har förändrats de senaste åren. Människor-
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Bild 3.14. De nuvarande trafi kmängderna för den tunga trafi kens del. Bild 3.13. Trafi kmängderna 2011 på riks- och stamvägarna samt de viktigaste regionvägarna. 
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Bild 3.15. Trafi kprognosen enligt basprognosen för 2040. Bild 3.16. Ökningen av trafi kmängderna fram till 2040.
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politiken strävar efter att dämpa trafi kökningen och en 
del av markanvändningsprojekten är osäkra reserve-
ringar som ligger mycket långt in i framtiden, tog man 
utifrån trafi kprognoserna fram tre olika scenarier som 
baserar sig på målsättningarna för arbetet och konse-
kvensgranskningarna.
• Trafi kprognosscenarierna är: 
• 1) En basprognos för 2040 som grundar sig på 

den allmänna utvecklingen
• 2) En maximitrafi kprognos, där alla markan-

vändningsprojekt har genomförts och trafi ken är 
koncentrerad till huvudvägarna samt 

• 3) En kollektivtrafi kprognos där trafi kpolitiken 

och trafi ksystemplanen har dämpat den allmänna 
trafi kökningen. I de potentiella kollektivtrafi kzo-
nerna, såsom Vasaregionen, har kollektivtrafi kens 
andel ökat i förhållande till personbilstrafi ken

Enligt resultaten är skillnaderna i trafi kökningen 
mellan de olika trafi kprognoserna betydande och va-
rierar från 24 procent i kollektivtrafi kprognosen till 44 
procent i maximiprognosen. I förhållande till de totala 
trafi kmängderna är skillnaderna inte lika stora; kon-
sekvenserna är störst i Vasaregionen samt på de liv-
ligaste förbindelsesträckorna, där det har föreslagits 
mest nya handels- och industrikoncentrationer. Tra-
fi kökningen varierar betydligt mellan områdena och 
trafi klederna. Resultaten av trafi kprognosen och sce-
narierna hjälper till att fatta beslut utveckling av infra-
strukturen i rätt tid samt att följa trafi kökningen och hur 
ökningen förändras. Scenariobilder där man ser skill-
naden jämfört med basprognosen presenteras i bilaga 
1. I bild 3.15 presenteras trafi kprognosen för Österbot-
ten enligt basprognosen för 2040. 

I bild 3.16 anges var trafi kmängderna ökar fram 
till 2040. Från bilden har avgränsats de leder där ök-
ningen har varit under 400 fordon per dygn. Den gröna 
färgen beskriver den minskning som har skett endast 
på Smedsbyvägen till följd av riksvägens nya sträck-
ning i Vasa.

Trafi ken ökar mest i Vasatrakten, där en trafi k-
mängd på över 10 000 fordon per dygn överskrids 
även på långa vägavsnitt. Då försämras trafi kens ser-
vicenivå på de tvåfi liga vägarna, där det av denna or-
sak uppstår utvecklingsbehov. På riksväg 8 söder om 
Vasa samt regionvägarna är trafi ken även i framtiden 
under 5 000 fordon per dygn, så trafi ken fortsätter att 
vara smidig och bland annat möjligheterna att köra om 
tung trafi k förblir goda.

På huvud- och regionvägarna är smidigheten i tra-
giken i regel god och belastningen på trafi klederna är 
inget problem utom i Vasa stadsregion (bild 3.17). På 
cirka 5 procent av vägsträckorna överskrids gränsen 
60 procent av vägens kapacitet i förhållande till dygns-
trafi ken. Då förekommer det stockningar samt köbild-
ning vid anslutningarna under topptimmen. 

3.3.3 Trafi ksäkerheten

Trafi ksäkerheten granskades genom att man be-
räknade olycksrisken och olycksfrekvensen på de vik-
tigaste förbindelsesträckorna åren 2006–2010 med 
hjälp av medelvärdet. De på de detta sätt beräknade 
värdena av olycksfrekvensen och olycksrisken jäm-
fördes med de riksomfattande medelvärdena (tabell 
3.2). I bild 3.18 har på dessa grunder angetts de mest 
olycksbenägna vägsträckorna, där bägge värdena 
klart överskrider det riksomfattande medelvärdet. 
Olycksrisken i fråga om personskador på det gran-
skade vägnätet presenteras i en kartbilaga (bilaga 2) 

Enligt jämförelsesiffrorna är särskilt olycksbenäg-
na avsnitt riksväg 3 på nästan hela sträckan, riksväg 
8 norr om Vasa samt stamväg 68 i Jakobstad. Dess-
utom är dödsfrekvensen hög på Lillkyrovägen (lv 717), 
Vöråvägen (lv 718) samt infartsvägarna till Jakobstad 
(sv 68 och lv 749). Olycksrisken och frekvensen är 
åter låg på riksväg 8 från Vasa söderut på hela sträck-
an samt på riksväg 8 i landskapets norra del. Av regi-
onvägarna är olycksrisken lägst på landsvägarna 664 
(Vanhakylä–Lappfjärd), 687 (Laihela–Jurva) samt 747 
(Yttresse–Åsbacka).

Till antalet fl est olyckor inträffade 2006–2010 på 
riksväg 8 från Vasa till Nykarleby (anslutningen från 
riksväg 19) samt på riksväg 3. Av de österbottniska 
kommunerna har fl est olyckor i förhållande till invånar-

Bild 3.17. Belastningsgraderna på trafi klederna samt fördelningen av trafi karbetet enligt belastningsgrad.

Tabell 3.2. Riksomfattande jämförelsevärden för olycksnyckeltalen.

• Olycksfrekvensen är antalet olyckor om året per 
hundra vägkilometer. Frekvensen är hög på livliga 
leder. 

• Olycksrisken beskriver olyckorna per hundra mil-
joner bilkilometer, det vill säga trafi karbete. Risken 
stiger på vägar med liten trafi k.

• I denna utredning har de naturliga vägavsnitten 
jämförts med motsvarande vägklasser och de 
genomsnittliga värdena för dem i hela landet.
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Bild 3.18. De mest olycksbenägna vägavsnitten. Siffran vid vägavsnittet berättar om förhållandet till de riksomfat-
tande medeltalen.   

Bild 3.19. Anslutningstätheten på de viktigaste vägavsnitten. Enligt Trafi kverkets anvisning borde det på huvudvä-
gar fi nnas högst två anslutningar och på regionvägar eller i tätortsområden fyra anslutningar per kilometer.
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antalet inträffat 2006–2010 i Vörå-Maxmo, Nykarleby 
och Storkyro. I alla dessa överskrider det genomsnitt-
liga antalet skadade gränsvärdet 200 i förhållande till 
100 000 invånare, då landskapets medeltal är 162. 
De tryggaste kommunerna verkar vara alla kommu-
ner i Sydösterbotten. I hela landskapet Österbotten är 
olyckssituationen i förhållande till de andra landska-
pen något tryggare än genomsnittet. 

Hastighetsbegränsningarna förklarar inte just tra-
fi ksäkerhetsproblemen på vissa ställen. På de mest 
problematiska lederna är hastighetsbegränsningen 80 
km/h, fast det på såväl huvudvägarna som regionvä-
garna fi nns många vägavsnitt där begränsningen är 
100 km/h. Det fi nns inga behov av att höja hastigheten 
på huvudvägnätet utom på riksväg 8 norr om Vasa, 
som är ett av de mest olycksbenägna ställena. Man 
kunde överväga att sänka hastighetsbegräsningarna 
på tätortsvägarna, där den genomgående trafi ken bor-
de beakta bosättningen och markanvändningen bättre 
i överensstämmelse med trafi krevolutionen och MBT-
SE-tänkesättet. 

Anslutningstätheten är åter hög på många olycks-
benägna vägavsnitt. Hög anslutningstäthet och an-
tingen smal väg eller hög hastighetsbegränsning utgör 
tillsammans en klar risk för trafi ksäkerheten. Lillkyro-
vägen och Vöråvägen är exempel på detta (bild 3.19) 

Det borde fästas mera uppmärksamhet vid an-
slutningstätheten och antalet anslutningar borde be-
gränsas på de huvudvägar som är viktiga i trafi khän-
seende. Den anslutande trafi ken och trafi ksäkerheten 
borde stödjas på tätortsvägar där det inte går att mins-
ka antalet anslutningar. Vid granskningarna konstate-
rades brister i standarden på region- och stamvägar-
na, såsom synnerligen låg geometrisk standard och 
smala leder, bland annat på landsväg 673 från När-
pes till Malax, landsväg 718 Vöråvägen från Lillkyro 
till riksväg 8 samt landsväg 717 Lillkyrovägen. Kartor 
över vägarnas bredd och hastighetsbegränsningar 
presenteras i bilaga 3. På landsväg 673 är hastighets-
begränsningen 100 km/h trots att vägen är smal och 
den geometriska standarden låg. Vägförbindelsen har 
dock inte lyfts fram i trafi ksäkerhetsgranskningen ut-
om i fråga om det livligare norra vägavsnittet. Å an-
dra sidan kan man fundera om det är nödvändigt att 
behålla hastigheten 100 km/h på denna turistväg på 
kusten.  

För Södra Österbottens ELY-central håller det på 
att utarbetas en trafi ksäkerhetsplan, där man utformar 
en vision för trafi ksäkerhetsarbetet i området på lång 
sikt samt mål som styr det praktiska arbetet samt be-
skriver de konkreta åtgärderna för 2012–2016. Arbetet 
blir klart hösten 2012.

3.3.4 Driften och underhållet

Landsvägsnätet i Österbotten omfattar 2 861 kilome-
ter, vilket är en tredjedel av landsvägsnätet inom Södra 
Österbottens ELY-centrals område. Största delen (70 
%) av landsvägarna i Österbotten är förbindelsevä-
gar. Regionvägarna utgör 15 procent och riksvägarna 
12 procent. Däremot är stamvägnätets andel av hela 
landsvägsnätet liten, cirka 2 procent. Alla stam- och 
riksvägar är belagda. Största delen av riksvägarna 
är permanentbelagda (AB eller SMA), medan en del 
av stamvägarna har lättare beläggning (MAB). Trettio 
procent av alla landsvägar är grusvägar.

För närvarande är det belagda vägnätets ytskick 
tämligen bra, men det fi nns skador och bärighetsbris-
ter hos nätet. I Södra Österbottens ELY-centrals drifts- 
och underhållsplan för landsvägarna för 2010–2014 
förutspås dock att alla belagda vägars skick försämras 
under planeringsperioden. Genom underhållsåtgärder 
försöker man hålla särskilt huvudvägnätet i bra skick. 
På huvudvägarna är också kvalitetsnivån på vägmar-
keringarna tryggad, men i vägnätet av lägre klass är 
vägmarkeringarnas kvalitetsnivå beroende av den till-
budsstående fi nansieringen. 

Servicenivån på grusvägarna är i allmänhet god 
om somrarna; andra tider förekommer problem. Tjäls-
kador är ett betydande problem i Österbotten. I om-
rådet förekommer tjälskador i såväl vägytan som 
vägkroppen. På våren börjar tjälskadorna i slutet av 
mars och pågår till början av juni. För tjälskadade vä-
gar utfärdas viktbegränsningar vanligtvis i mitten av 
april. Exceptionellt regniga höstar och förvintrar le-
der till tjälskador i vägytan, och då kan man också bli 
tvungen att utfärda viktbegränsningar. Vägar som ho-
tas av viktbegränsningar förekommer särskilt söder 
om Vasa. 

Klassifi ceringen av vinterunderhållet inom Södra 
Österbottens ELY-centrals område följer de riksomfat-
tande riktlinjerna för vinterunderhåll. Särskilt på hu-
vudvägarna har man eftersträvat förbindelsesträckor 
med enhetlig underhållsklass fast trafi kmängderna på 
någon enskild andel av ett långt vägavsnitt skulle av-

vika från de grundläggande kriterierna för underhålls-
klasserna. Vinterunderhållsklassen har höjts i enlighet 
med de riksomfattande riktlinjerna, om det förekom-
mer mycket tung trafi k på vägen. På landsvägarna har 
dessutom angetts objekt för riktat vinterunderhåll, där 
underhållet, tidpunkten för det eller arten av det kan 
ändras lokalt på grund av kundernas särskilda behov 
utan att underhållsklassen ändras. Sådana objekt är 
till exempel torv- och virkestransporternas samt buss-
trafi kens behov av halkbekämpning samt att vägkan-
terna hålls fria från lös snö och sörja med tanke på 
skolelevernas behov. 

Finansieringen för underhållet av landsvägar 
har minskat. Av denna orsak går det längre tid mel-
lan de gånger då vägarna för ny beläggning och väg-
konstruktionen förbättras. Särskilt i vägnätet av lägre 
klass hotar de belagda vägarna att förfalla. Åtgärderna 
har också blivit ytligare med åren. Risken är alltså att 
de stora reparationsprojekten hopar sig. Den mjuka 
marken på kusten gör att det är utmanande och ofta 
dyrt att förbättra konstruktionen.  

3.4 Nuläget beträffande 
järnvägsnätet

3.4.1 Järnvägsnätet och spårtrafi ken 

Huvudbanan genomkorsar den norra delen av Öst-
erbotten och den är synnerligen viktig för landskapet 
även om den till största delen går utanför landskapets 
gränser. Från huvudbanan går tre järnvägsförbindel-
ser som slutar vid den österbottniska kusten, till Ja-
kobstads hamn, Vasa och Vasa hamn samt Kaskö 
hamn. 

På Vasabanan, det vill säga järnvägsförbindelsen 
Seinäjoki–Vasa(–Vasklot) uppgår persontrafi ken till 
cirka 375 000 passagerare om året. På banavsnittet 
fi nns fem stationer, av vilka Vasa har det största pas-
sagerarantalet. Sedan elektrifi eringen av banan blev 
klar i slutet av 2011 har utbudet utökats med två nya 
tågturer. Efter ändringarna går det tio tågturer per dag 
mellan Vasa och Seinäjoki. Av dessa är två snabba Bild 3.20. Vägnätets fördelning enligt klass.
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direktturer till Helsingfors. Problemet är att tågturer-
na inte just betjänar pendlarna, eftersom det inte går 
att komma till arbetet till klockan åtta på morgonen. 
Till Seinäjoki anländer det första tåget kl. 8.33 och till 
Vasa kl. 8.45. Detta beror delvis på bankapaciteten, 
delvis på VR:s problem med tågcirkulationen. 

Godstrafi ken på Vasabanan har varit cirka 100 000 
ton om året (cirka 71 000 ton 2010). Transporterna 
består nästan uteslutande av råvirkestransporter, som 
utgör nästan 90 % av transporterna. För godstrafi ken 
är den viktigaste trafi kplatsen Vasklot, via den sköts 
största delen av trafi ken: råvirke, metaller och maski-
ner, råmaterial för plast, containrar och ett varierande 
antal projekttransporter. Eftersom banavsnittet mellan 
Vasklot och Vasa inte är elektrifi erat, sköts godstrafi -
ken på Vasabanan fortfarande med diesellok.

På Kasköbanan, det vill säga järnvägen Seinä-
joki–Kaskö, förekommer ingen persontrafi k. Gods-
trafi ken på järnvägen har varit över 400 000 ton om 

året, men 2011 stannade transportvolymen på cirka 
300 000 ton. Trafi ken bestod i huvudsak av transporter 
av råvirke, träpelletar, etanol, cellulosa och nickelkon-
centrat. Järnvägens dåliga skick och trafi kbegräns-
ningarna försämrar spårtrafi kens konkurrenskraft 
på järnvägsförbindelsen i förhållande till vägtrafi ken. 
Järnvägsförbindelsen är en del av transportkorridoren 
NECL II (utvecklingsprojekt) från Norge via Sverige 
och Finland till Ryssland.

På Jakobstadsbanan, det vill säga banavsnittet 
Bennäs–Jakobstad–Alholmen förekommer endast 
godstrafi k. Den årliga trafi kvolymen är cirka 900 000 
ton. Trafi ken består huvudsakligen av transporter för 
skogsindustrin på Alholmen och Jakobstads hamn. 

Tabell 3.3. Stationernas passagerarantal.

Bild 3.22. Till vänster antalet resor inom persontrafi ken 2011 (1000 passagerare/år) och till höger trans-
portfl ödena inom godstrafi ken 2011 (1000 t/år) (Källa: Trafi kverket).

Bild 3.21. Järnvägsnätet och trafi kstationerna i Österbotten. 
(Källa:  Verkkoselostus 2012, Trafi k-verket).
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3.4.2 Järnvägsnätets skick och 
förbättringsprojekt 

Banavsnittet Vasa–Seinäjoki är en enspårig järnväg 
som är 75 kilometer lång. Den största tillåtna hastig-
heten är 120 km/h. På banavsnittet fi nns sammanlagt 
73 plankorsningar. På avsnittet fi nns fem stationer 
och möjlighet till tågmöte fi nns i Storkyro och Laihela. 
Elektrifi eringen blev klar 2011, men i samband med 
den utökades inte antalet mötesplatser och höjdes 
inte standarden för att möjliggöra högre hastigheter. 
Dessa åtgärder skulle enligt en grov uppskattning av 
Trafi kverket kräva investeringar på cirka 24 miljoner 
euro.

Järnvägen Seinäjoki–Kaskö är numera i dåligt 
skick och hastigheten är mycket låg (30–50 km/h, vikt-
begränsning 22,5 t). Det fi nns 161 plankorsningar, va-
rav 29 är försedda med bommar. Under de senaste tio 
åren har det inträffat 15 personskador i plankorsning-
arna. Järnvägen skulle kräva en omedelbar grundför-
bättring, som i en utredning har uppskattats kosta 124 
miljoner euro. Planen tar sikte på en hastighet på 80 
km/h och långvarig förbättring. Dessutom kräver järn-
vägens nuvarande skick effektiviserat underhåll för att 
möjliggöra trafi k innan grundförbättringen av järnvä-
gen inleds. Elektrifi ering av Kasköbanan ingår inte i 
planerna. Infrastrukturen i Kaskö hamn är ny och av 
god standard, och där har bland annat byggts ett dub-
belspår. 

Jakobstads hamnspår är ett industrispår och för 
att effektivisera det borde bangården i Jakobstads 
centrum fl yttas till UPM:s fabriksområde, hamnspåret 
borde elektrifi eras och i Bennäs borde ett så kallat tri-
angelspår byggas. UPM, Trafi kverket och Jakobstads 
stad har kommit överens som att inleda preliminär 

planering av banprojektet våren 2012 som ett led i 
det logistiska helhetsarrangemang som syftar till att 
trygga storindustrins konkurrenskraft i Jakobstad och 
där man förbättrar farleden, järnvägsnätet och hamn-
vägen i Jakobstad.

3.5 Båt- och fl ygtrafi ken 

3.5.1 Flygtrafi ken och fl ygfrakten

Via Vasa fl ygplats reser årligen cirka 300 000 och 
via Kronoby fl ygplats knappt 100 000 passagerare. 
Bägge fl ygplatserna har ett tämligen tätt dagligt utbud 
av turer till Helsingfors. Dessutom har fl ygplatserna 
direkta internationella reguljära fl ygförbindelser. Från 
Vasa fl yger man direkt till Stockholm fyra gånger om 
dagen samt till Umeå och Riga 4–6 gånger i veckan. 
Från Kronoby fi nns direkt reguljär förbindelse till Skel-
lefteå 4 gånger om dagen. Dessutom har bägge fl yg-
platserna internationell chartertrafi k.

Flygfrakten till och från Vasa fl ygplats går numera 
i passagerarplanens lastrum. År 2010 var fl ygfrakten 
via Vasa fl ygplats till hemlandet 22 ton och till utlandet 
endast 3 ton. Industrin i Vasatrakten är en viktig an-
vändare av fl ygfraktförbindelserna, något som också 
kom fram i företagsenkäten. Numera transporteras en 
i ton större del av de försändelser som slutar som fl yg-
frakt med bil via fl ygplatserna i Åbo och Helsingfors. 
Tidigare fanns det direkta fl ygfraktförbindelser från 
Vasa och strävan är att öppna dem på nytt genom att 
utveckla fl ygplatsen, logistikcentrumet och fraktfacili-
teterna. 

Från Kronoby fl ygplats (Karleby–Jakobstad) upp-
gick den inhemska fl ygfrakten under samma tid till 27 
ton (ingen fl ygfrakt till utlandet).

3.5.2 Båttrafi ken från de österbottniska 
hamnarna 

I Österbotten fi nns fyra medelstora utrikeshandels-
hamnar. De är betydligt mindre än de största ham-
narna vid Bottniska viken, Karleby, Brahestad och 
Björneborg, men ytterst viktiga för näringslivet och ex-
portindustrin i Österbotten samt närliggande områden 
såsom Södra Österbotten.

Farleden in till Kaskö hamn är 9,0 meter djup. År 
2010 uppgick den totala trafi kvolymen i hamnen till 
1,07 miljoner ton. Importens andel av trafi ken var cirka 
433 000 ton (40 %) och exportens 641 000 ton (60 %). 
Trafi ken i hamnen består för exportens del i huvudsak 
av sågvaror och kemisk-mekanisk massa. Importen 
består av kemikalier och råvirke för skogsindustrin. 
Hamnen har regelbunden linjefart till olika ställen i Eu-
ropa och Nordafrika.

Tabell 3.4. Persontrafi ken på Vasa och Kronoby fl ygplatser.

Bild 3.23. Kaskö hamn. Till hamnen 
leder bland annat en järnvägsför-
bindelse samt en separat en-skild 
väg till cellulosafabriken (Källa: 
Kaskö hamn).

Bild 3.24. Den utrikes godstrafi ken i de österbottniska hamnarna 2010 (Källa: Hamnförbundet).
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Kristinestads hamn består ar stadens inre hamn 
och Pohjolan Voima Oy:s privata hamn på Björnön. 
Till inre hamnen leder en 5 meter djup och till Björnön 
en 12 meter djup farled. Den tämligen begränsade tra-
fi kvolymen i inre hamnen består i huvudsak av export 
av torv och metallskrot samt import av kalk och le-
cagrus. Trafi ken på Björnöns hamn består av trans-
porter av kol, tung brännolja och kalk som används för 
energiproduktion. Avsikten är att inom en nära framtid 
koncentrera stadens alla hamnfunktioner till Björnöns 
hamn.

Jakobstads hamn är starkt profi lerad som en 
hamn för skogsindustrin. Farleden in till hamnen är 
9,0 meter djup, men farleden börjar fördjupas till 11,0 
meter under 2012. Den totala trafi ken i hamnen 2010 
uppgick till cirka 1,66 miljoner ton, varav 1,11 miljo-
ner ton var import och 0,54 miljoner ton export. För 
importens del var de viktigaste varuslagen råvirke, 
stenkol, olja och kemikalier. För exportens del var på 
motsvarande sätt de viktigaste varuslagen cellulosa, 
sågvaror och papper. Från hamnen går regelbunden 
linjefart till Tyskland, Nordafrika, Frankrike, England, 
Israel, Grekland, Baltikum och Norge.

Trafi ken i Vasa hamn består av gods- och passa-
gerartrafi k. I fråga om godstrafi ken har hamnen och 
hamnförbindelserna i huvudsak tjänat energiindustrins 
behov av råvarutransporter.  Farleden in till hamnen är 
9,0 meter djup. Den totala trafi ken i hamnen 2010 var 
1,34 miljoner ton godstrafi k och cirka 47 000 passage-
rare. Av godstrafi ken var 1,19 miljoner ton import och 
0,21 miljoner ton export. De viktigaste varuslagen för 
importens del är stenkol och styckegodstransporter 
samt för exportens del spannmål och styckegodstran-
sporter. Hamnens viktigaste regelbundna linjefartför-
bindelse är passagerar- och fraktförbindelsen mellan 
Vasa och Umeå.

I mars 2012 inleddes en utredning om hamnarna i 
Österbotten, varmed syftet är att kartlägga såväl nulä-
get för de fyra djuphamnarna i Österbotten som deras 
samarbetsmöjligheter. Utredningen är en del av Öst-
erbottens trafi ksystemplan.

ande, ligger turutbudet framför allt i kommuner eller 
kommundelar utanför huvudvägarna och stadsregio-
nerna delvis under grundservicenivå. I Österbotten är 
det största turutbudet inom kollektivtrafi ken av tradi-
tion koncentrerat till vintervardagarna, eftersom en 
stor del av dagens busspassagerare är skolelever och 
studerande. På sommaren och veckosluten är turut-
budet betydligt mindre än på vintervardagarna. 

Antalet bilar i hushållen ses i allmänhet som en 
faktor som påverkar och minskar anlitandet av kollek-
tivtrafi k. Där som antalet personbilar är högt är kollek-

Bild 3.25. Kollektivtrafi -
kens turutbud i Öster-
botten vinter- och som-
marvardagar (innehåller 
inte Vasa lokaltrafi k).

tivtrafi kens turutbud i allmänhet mindre än genomsnit-
tet. I stadsliknande boendekommuner är hushållens 
biltäthet, andelen hushåll med bil och de genomsnitt-
liga körprestationerna mindre än i landsbygdskommu-
ner. För närvarande fi nns det sammanlagt cirka 2,95 
miljoner registrerade personbilar i Finland, det vill 
säga cirka 548 personbilar per tusen invånare. Per-
sonbilstätheten varierar kännbart mellan olika kom-
muner, regioner och landskap. Minst personbilar per 
tusen invånare fanns det 2011 i Nyland (ca 463 st.) 
och mest i Södra Österbotten (648 st.). I Österbotten 

3.6 Kollektivtrafi ken 

3.6.1 Kollektivtrafi kens rutter och 
turbud 

Det kollektivtrafi knät som sköts med bussar i Öster-
botten är numera geografi skt heltäckande på såväl 
landskaps- som regionnivå. Det förekommer dock 
betydande skillnader i kollektivtrafi kens servicenivå 
när det gäller turtäthet och trafi keringstider. Det bästa 
turutbudet är koncentrerat till stadsregionernas ome-
delbara närhet. Även om nätet är geografi skt heltäck-
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Tabell 3.5. Personbilstätheten per tusen invånare i Finland och i kommunerna i Österbotten 

fanns det 2011 sammanlagt cirka 112 877 registrerade 
personbilar, det vill säga cirka 630 per tusen invånare. 
I följande tabell presenteras personbilsinnehavet i de 
enskilda kommunerna i Österbotten. De siffror som 
presenteras i tabellen kan anses vara av betydelse för 
valet av sätt att färdas. 

3.6.2 Den nuvarande regionala 
servicenivån inom kollektivtrafi ken

Den behöriga myndigheten för kollektivtrafi ken svarar 
för bestämmandet av servicenivån inom sitt behörig-
hetsområde. Behöriga myndigheter i Österbotten är 
Vasa stad och Södra Österbottens ELY-central. Kol-
lektivtrafi kens servicenivå bestäms i enlighet med 
Trafi kverkets anvisningar i sex huvudklasser, som 
är konkurrenskraftig nivå, attraktiv nivå, medelnivå, 
grundservicenivå, miniminivå och lagstadgad nivå. 
Den klass där servicenivån är bäst är den konkur-
renskraftiga nivån, där kriterierna för de kvantitativa 
och kvalitativa faktorerna är högt ställda. I den andra 
ändan av servicenivåklassifi ceringen fi nns den lag-
stadgade nivån, där de enda kvantitativa kriterierna 
för kollektivtrafi kens servicenivå är att lagstadgade 
transporter ska ordnas för bland annat skolelever.

På den konkurrenskraftiga nivån är kollektivtrafi -
ken ett genuint alternativ till användningen av person-
bil och på den attraktiva nivån är den ett konkurrens-
kraftigt alternativ till användningen av personbil. På 
medelnivån erbjuder kollektivtrafi ken ett alternativ för 
resor till dagliga mål. På grundservicenivån erbjuder 
kollektivtrafi ken alternativa förbindelser till arbete och 
skola och för att uträtta ärenden. På miniminivå sköts 
de primära förbindelserna med hjälp av kollektivtrafi k 
så att det är möjligt att ta sig till skolan och arbetet på 
morgonen, hem på kvällen samt uträtta ärenden två 
gånger i veckan. På lagstadgad nivå sköts endast de 
lagstadgade transporterna. 

I Österbotten är den bästa servicenivån koncen-
trerad till området för Vasa stads lokaltrafi k. I Öster-
botten fi nns inget utbud av kollektivtrafi k på konkur-

renskraftig servicenivå. I största delen av området för 
lokaltrafi ken i Vasa lokaltrafi k är servicenivån attraktiv.

I övriga Österbotten når man upp till attraktiv ni-
vå i första hand endast i trafi ken mellan Smedsby i 
Korsholm och Vasa. Denna förbindelsesträcka hör till 
området för Vasa lokaltrafi k. För närvarande fi nns det 
inte några andra områden i Österbotten som uppfyl-
ler kriterierna för attraktiv nivå vad gäller turtätheten 
och trafi keringstiderna. Förbindelsesträckor på med-
elnivå, nära attraktiv nivå, är Jakobstad-Bennäs och 
Laihela–Vasa, varav förbindelsesträckan Jakobstad–
Bennäs är matartrafi k till Bennäs järnvägsstation. An-
dra förbindelsesträckor som uppfyller de kvantitativa 
servicenivåkriterierna för medelnivå är bland annat 
Lillkyro–Vasa, Malax–Vasa och Jakobstad–Larsmo. 
Trafi ken Jakobstad–Nykarleby och Närpes–Kaskö–
Kristinestad är också av medelnivå, eller nära den, 
men en betydande del av det totala turutbudet består 
av snabbusstrafi k.

I övriga områden är utbudet mindre och trafi ke-
ringstiderna färre och enligt servicenivåklassifi cering-
en hör de till grundservice- eller miniminivån. I dessa 
områden betjänar kollektivtrafi ken i första hand stu-
derande och skolelever och dem som behöver uträtta 
ärenden.

Den långväga kollektivtrafi k som sköts med bus-
sar är i första hand koncentrerad till huvudvägarna, 
som trafi keras med snabbussar. 

3.6.3 Subventionerade eller köpta 
kollektivtrafi ktjänster

Södra Österbottens ELY-central köper inom sitt 
behörighetsområde årligen så kallad olönsam stam-
trafi k inom de anslagskvoter som riksdagen beviljar 
och Trafi kverket anvisar. År 2011 användes i Öster-
botten 0,56 miljoner euro för ELY-centralens köp av 
stamtrafi k. 

Förutom den köpta trafi ken stödjer samhället anli-
tandet av kollektivtrafi k bland annat genom rabatter på 
biljettpriserna för passagerarna. Sådana subventione-
rade biljettpriser är bland annat stadsbiljetterna inom 
lokaltrafi ken i Vasa samt regionbiljetterna för de kom-

muner som hör till något regionbiljettområde. Biljett-
stödet för trafi ken inom Vasa stad var 2010 cirka 1,05 
miljoner euro. Samhället (ELY-centralen och kommu-
nerna) använde sammanlagt cirka 0,26 miljoner euro 
för prisrabatter på regionbiljetterna.

Dessutom betalar Folkpensionsanstalten ersätt-
ningar för studerandes regionbiljetter. Dessutom upp-
handlar kommunerna skolskjutsar som köpt trafi k för 
sina egna behov, om de linjer eller turer som körs en-
ligt trafi keringsavtal under en övergångstid inte betjä-
nar kommunerna behov. Dessutom betalar kommu-
nerna ersättningar för skolelevernas biljetter.

Enligt en grov uppskattning är så mycket som en 
tredjedel av kollektivtrafi ken i Österbotten köpt trafi k. 
Andelen varierar dock mellan kommunerna och om-
rådena.
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4 Nulägesanalys

4.1 De största bristerna och 
problempunkterna i nuläget

Regionstrukturen och glesbebyggelsen 

Glesbebyggelsen och sätten att kontrollera den har 
spelat en central roll i den diskussion som förts under 
arbetet. Glesbebyggelsen dryftades bland annat un-
der en verkstad med planläggarna i området, där det 
framkom behov av att utvidga tätorterna i landskaps-
planen samt att i framtiden klassifi cera vissa tätorts-
liknande byar som tätorter. Utgående från detta och 
när de byar som utvecklas räknas bort är glesbebyg-
gelsens andel av hela befolkningen 15–20 procent. En 
del av det som är tätort enligt uppföljningssystemet 
för samhällsstrukturen (YKR) kan ändå anses som 
glesbebyggelse, exempelvis randområdena till tätorter 
invid huvudlederna.  

Randområdena hör till de mest problematiska om-
rådena också i Österbotten. Med randområde avses 
en geografi skt sammanhängande zon i utkanten av 

en tätort, som riktar sig mot det omgivande glesbygds-
området, så att avståndet fågelvägen är 5 kilometer 
från centraltätortens och 3 kilometer från närtätortens 
yttre kant.

Glesbebyggelsen utanför byarna behöver kom-
munalteknik, underhåll och tjänster (bl.a. skolskjutsar 
och äldreservice). Problem uppstår dessutom när det 
gäller bland annat dämpandet av klimatförändringen 
(de som bor utanför detaljplanerområden förorsakar 
i medeltal en tredjedel större koldioxidutsläpp genom 
sina resor än de som bor på detaljplaneområden), be-
lastningen, slitaget och underhållet på vägnätet. När 
bebyggelsen en gång har splittrats fi nns det just inga 
sätt att få den under kontroll.  De grundläggande lös-
ningarna för samhällsstrukturen lever kvar i hundratals 
år. För kontrollen över glesbebyggelsen är det viktiga 
att utnyttja rese- och servicezonerna, liksom att plan-
lägga områden som är förmånliga och där servicen är 
lättillgänglig.

Bild 4.1. Exempel på ett randområde från arbetet med Joensuus strukturmodell 
(Källa: Joensuu-regionens delgeneralplan 2020).

Bild 4.2. Befolkningen utanför detaljplaneområdet samt slutsatserna om glesbebyggelsens expans-ionsriktningar på 
basis av utvecklingen under de senaste 10 åren.  
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Under verkstaden framkom också olikheter mel-
lan de ekonomiska regionerna när det gäller såväl re-
gionstruktur, näringsstruktur som trafi kbehov. De vikti-
gaste slutsatserna av verkstaden är:

Glesbebyggelsen:
• Kostnaderna för glesbebyggelsen och olägenhe-

terna med den kommer att framhävas i fortsätt-
ningen.

• En del av arbetsgrupperna upplevde inte gles-
bebyggelsen som någon betydande olägenhet, 
bland annat i Jakobstad och Sydösterbotten. De 
största problemen gäller Vasa stadsregion samt 
tätorternas randområden. Det fi nns stora skillnader 
i hur kommunerna begränsar glesbebyggelse och 
upplever olägenheterna med den.

• ELY-centralen samt kommunerna kan i fortsätt-
ningen bestämma noggrannare från vilka områden 
kollektivtrafi k till service och skolor stöds med 
offentliga medel.

Näringar och resor:
• Planreserven för arbetsplats- och industriområden 

upplevdes i huvudsak som bra.
• Vindkraft kräver ett bra vägnät och är en stor fråga 

i hela området.
• Vindkraft på landsbygden kan också vara ett sätt 

att förhindra glesbebyggelse.
• I området fi nns just ingen kollektivtrafi k som skulle 

kunna ersätta egen bil. Noggrannare kartor över 
glesbebyggelsen i de enskilda ekonomiska regio-
nerna ingår i bilaga 4. 

De största bristerna och 
problempunkterna i nuläget beträffande 
företagsområdesreserveringarna och 
logistiken

Enligt den kommunenkät som gjordes som bakgrund 
till arbetet har största delen av kommunerna i landska-
pet en heltäckande reserv av planlagda företags- och 
logistikområden för de följande 5–10 år. Klar knapphet 

förekommer i första hand i Vasa, Korsholm och Lai-
hela. Efterfrågan på företagstomter påverkas kännbart 
av det globala ekonomiska läget. De pågående plan-
projekten som gäller Långskogens företagsområde i 
Vasa och Granholmsbacken i Korsholm bidrar inom 
den närmaste framtiden till att förbättra utbudet och 
tillgången på företagstomter i området.  

I Jakobstads stadsregion räcker företagsområ-
desreserven i Jakobstad till för bara några års behov, 
medan det i Pedersöre kommun fi nns färdiga före-
tagsområden för fl era år. Inom de närmaste åren torde 
företagsutvidgningar och nya företag placera sig på 
gränsen mellan kommunerna på området mellan om-
fartsvägen och riksväg 8. I Korsnäs och Vörå är de nu-
varande företagsområdesreserverna mycket begrän-
sade, men i dessa kommuner är också efterfrågan på 
nya områden mindre. I Laihela är antalet företagsom-
råden för närvarande begränsat i förhållande till efter-
frågan. I och med uppdateringen av kommunens ge-
neralplan torde förmånliga områden hittas i närheten 
av järnvägen Vasa–Seinäjoki och den nya omfartsvä-
gen. Problemet är att förverkligandet av dessa delvis 
är beroende av byggandet av omfartsvägen och tidta-
bellen för den.

I Vasa utgörs ett logistiskt och trafi kmässigt pro-
blem av de industriområden som för närvarande är be-
lägna i stadens centrum, där utvidgningsmöjligheterna 
är begränsade och transporterna kännbart belastar 
gatunätet i centrum. Detta problem tillspetsas av att 
hamntransporterna leds via gatunätet i Vasa kärncen-
trum. Den planerade nya hamnvägen från riksväg 8 i 
Vikby skulle väsentligt underlätta transporterna mel-
lan de nya företagsområdena i den södra delen av 
stadsregionen och Vasklot hamn. Också den påbör-
jade omfartsvägen förbi Smedsby ökar lokalt smidig-
heten i den tunga trafi ken på riksväg 8 på det växande 
köpcentrumområden. På längre sikt när stadsregio-
nen växer och företagsverksamheten i allt högre grad 
fl yttas utanför kärncentrum förbättrar den planerade 
nya sträckningen av riksväg 8 från Helsingby söder 
om fl ygfältet till Vassor kännbart smidigheten i företag-
stransporterna och säkerheten i stadsregionen. En ny 

omfartsvägförbindelse behövs också för de växande 
transportbehoven hos det planerade logistikcentrumet 
och de nya arbetsplatsområdena och stora handels-
enheterna i de södra delarna av Vasa stadsregion.

I företagsenkäten framhävdes allmänt den viktiga 
roll som riksväg 8 spelar som ryggrad i transportnätet 
i området. Vägens skick ansågs ställvis mycket då-
ligt med tanke på transporter och man efterlyste mera 
omkörningsfi ler, bättre underhåll och översyn av has-
tighetsbegränsningarna. På de andra huvudtransport-
lederna (riksvägarna 3 och 19) framkom inga betydan-
de problem med skicket i enkäten.

Enligt företagsenkäten var järnvägstransporter-
nas andel av transporterna i landskapet mycket liten 
och klart under medeltalet för hela landet. Som det 
huvudsakliga hindret för användningen av järnvägs-
transporter nämndes att de inte lämpar sig tekniskt för 
företagets transporter. Den ringa användningen beror 
delvis på järnvägstransporternas dåliga priskonkur-
rensförmåga samt avsaknaden av direkt stickspårs-
förbindelse eller lastningsplats/terminalservice. 

De största bristerna och 
problempunkterna i nuläget beträffande 
trafi knätet

När det gäller vägnätet framträder ingen klar pro-
blempunkt. Anslutningstätheten är tämligen hög i 
Österbotten framför allt i förhållande till riktvärdena. 
Samma problem förekommer också i andra landskap, 
till exempel i närliggande Södra Österbotten. Huvud-
vägarna och i synnerhet riksväg 8, som utgör Öster-
bottens ryggrad, är i regel i skick vad vägstandarden 
beträffar och kapacitetsproblem förekommer i första 
hand i Vasa stadsregion och anslutningarna för infart-
svägarna till Jakobstad. Detta förbättras när Smedsby 
omfartsväg (den nya sträckningen för riksväg 8) blir 
klar. Trafi kens funktionsduglighet antas utgöra ett pro-
blem efter 2020 på följande förbindelsesträckor:
• Riksväg 3 Laihela–Vasa, med början från anslut-

ningen av riksväg 18

• Riksväg 8 Vasa förbindelseväg (vägplan gjord för 
att förbättra leden till 2+2-fi lig)

• Övriga infartsvägar till Vasa, såsom Lillkyrovägen 
(lv 717)

• Stamväg 68 Kållbyvägen i Jakobstad
• Jakobstads omfartsväg (lv 749) samt anslutning-

arna av närliggande infartsvägar.
Vägnätets skick påverkar landsvägstransporter-

nas och därigenom hela transportkedjans effektivitet. 
I och med att den fi nansiella nivån på landsvägsun-
derhållet har sjunkit har vägnätet av lägre klass fått 
förfalla. Denna utveckling torde också fortsätta, varvid 
reparationsskulden på vägnätet växer ytterligare. För 
näringslivet i landskapet är det viktigt att identifi era de 
vägar i vägnätet av lägre klass som är viktigast för nä-
ringslivets transporter och beträffande vilka kvaliteten 
på underhållet måste säkerställas. Exempelvis lands-
väg 6620 till Kristinestads hamn är i underhållsklass 
3A, alltså den nästlägsta klassen på den sjugradiga 
skalan.  

Vägnätet av lägre klass måste också granskas 
mera ingående med avseende på utvecklingen av 
markanvändningen. Det måste säkerställas att vä-
gar som är viktiga för byar och tätorter som utveck-
las är trafi kerbara. Detta är också förenat med kon-
fl ikter mellan markanvändningen (bosättningen) och 
trafi ken: hastigheterna borde sänkas såväl med has-
tighetsbegränsningar som genom förtätning av väg-
miljön. Samma problem upprepas framför allt i fråga 
om den tunga trafi ken på huvudvägarna (rv 3 och rv 
8), där stora trafi kmängder och en smidig trafi k är ac-
ceptabla.

Som bristande förbindelser och de mest proble-
matiska förbindelsesträckorna i vägtrafi ken kan anses:
• Riksväg 8 norr om Vasa: På vägavsnittet förekom-

mer brister i väggeometrin, och trots den bety-
dande trafi kmängden uppfyller vägavsnittet inte 
standardkraven på huvudvägar. Olycksfrekvensen 
är hög på vägavsnittet och nära Vasa brister det 
också i smidigheten.
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• Vägförbindelsen till Vasa hamn genom centrum 
och avsaknaden av direkt förbindelse till riksväg 3 
och det framtida logistikområdet: trafi ken till Vasa 
hamns leds via olika bostadsgator i centrum där 
det förekommer både breda specialtransporter 
och en stor mängd tung trafi k. Det borde fås en 
direkt förbindelse söder om staden från hamnen till 
riksväg 3, från vilken man också skulle kunna nå 
det framtida logistikområdet.

• På riksväg 3 förekommer redan nu synnerligen 
stora trafi kmängder mellan Vasa och Laihela. 
Eftersom den nuvarande vägen är tvåfi lig är om-
körningsmöjligheterna små på denna sträcka och 
det förekommer problem i de nuvarande planan-
slutningarna. Den största enskilda fl askhalsen i 
Laihela är anslutningen från riksväg 18 som styrs 
av trafi kljus och där blir trafi kstockningar. Också 
huvudvägen genom Laihela tätort kan med avse-
ende på trafi ken på huvudvägen betraktas som 
ett problem med tanke på smidigheten i trafi ken 
och å andra sidan som en olägenhetsfaktor för 
invånarna i området. I landskapsplanen fi nns en 
beteckning för en omfartsväg vid Laihela samt en 
ny sträckning från Laihela till Vasa. Enligt trafi k-
prognoserna ökar trafi ken mest på denna sträcka, 
så kapacitetsproblemen på den nuvarande leden 
förvärras inom den närmaste framtiden.

• Rv 3–rv 8, en ny vägförbindelse från logistikom-
rådet norrut är en av de viktigaste och längsta 
nya vägförbindelserna. Landskapet behöver den 
och den har angetts i landskapsplanen. Vägför-
bindelsen kan delas i två delar, varav den södra 
delen gör det lättare för lillkyroborna att nå Vasa 
samt betjänar det logistikcentrum som föreslagits 
i området. Den andra förlänger förbindelsen från 
logistikcentrumet norrut till riksväg 8. Logistiskt är 
detta en viktig uträtning som fl yttar trafi ken från 
Vasaområdet. Uträtningen är dock realistisk först i 
trafi ksituationen 2030. 

• Tätortsvägen Lillkyro–Vasa: Vägsträckan framträ-
der såväl som en bristande förbindelse till riksväg 
3 som i trafi ksäkerhetsgranskningen på grund av 

den höga olycksrisken. Dessutom är vägen smal 
och saknar gång- och cykelväg mot Vasa. Hastig-
heterna på vägavsnittet varierar mellan 50 och 80 
km/h; hastigheterna borde ses över på trafi ksäker-
hetens och markanvändningens villkor.

• Trafi ksäkerhetsproblemen på infartsvägarna till 
Jakobstad: Landsväg 749 från Nykarleby via Ja-
kobstads omfartsväg till Larsmo framhävs på hela 
sträckan på grund av den höga dödsfallsfrekven-
sen. På stamväg 68 är dessutom både olycksris-
ken och dödsfallsfrekvensen hög. Trafi kmängder-
na på förbindelsesträckorna är relativt höga och 
orsakar problem bland annat i anslutningarna. 

• Tätortsvägsträckan i Vörå: En smal väg med låg 
geometrisk standard som dessutom har hög an-
slutningstäthet och till följd av allt detta är olycks-
risken synnerligen hög.

Det dåliga skicket på järnvägarna Vasa–Seinäjoki 
och Seinäjoki–Kaskö har säkert varit en bidragande 
orsak till att transportvolymerna på järnvägarna varit 
så små. Det dåliga skicket på banavsnittet Kaskö–
Seinäjoki är mycket kritiskt för Sydösterbotten och nä-
ringslivet utmed hela järnvägen. Den nuvarande låga 
hastighetsbegränsningen på järnvägen har förlängt 
restiden så att tågtransporterna till Kaskö hamn mås-
te ha dubbelbemanning. Detta samt den långa trans-
porttiden höjer transportkostnaderna kännbart. Helst 
etappvis grundförbättring av järnvägen och iståndsätt-
ning av lämpliga terminaler för lastning/lossning skulle 
förbättra banavsnittets konkurrenskraft och samtidigt 
öka godstrafi ken via Kaskö hamn.

En betydande lokal problempunkt är Vasa hamn-
bana som går genom stadens centrum. Den planera-
de nya järnvägsförbindelsen från järnvägen Vasa–Sei-
näjoki i Helsingby via det planerade logistikcentrumet 
till Vasklot hamn parallellt med den nya hamnvägen 
skulle stärka logistikcentrumets konkurrenskraft sär-
skilt i fråga om transporter i öst–västlig riktning i över-
ensstämmelse med målen för projektet Mittnordens 
NECL (North East Cargo Link II). 

Problemet med hamnspåret i Jakobstad är förut-
om att det inte är elektrifi erat att den bangårdsfunktion 

som storindustrins och hamnens spårtrafi k behöver 
ligger på ett område som är lika långt som sträckan 
mellan stadens centrum och hamnen, så en fl yttning 
av bangården från centrum till UPM:s fabriksområde 
skulle effektivisera verksamheten kännbart både tids-
mässigt och med tanke på kostnaderna. Flyttningen 
skulle också hjälpa upp smidigheten i trafi ken på ga-
tunätet i stadens centrum när fl yttandet av vagnarna i 
centrum minskar väsentligt. Avsaknaden av ett triang-
elspår i Bennäs försvårar smidigheten i järnvägstra-
fi ken på Jakobstads hamnspår väsentligt när endast 
trafi k norrifrån kan svänga från Österbottenbanan till 
hamnspåret.

4.2 Utvecklingsutsikter

Utvecklingen av region- och 
näringsstrukturen

I landskapet Österbotten baserar sig utvecklingsmå-
len för region- och samhällsstrukturen på en förbätt-
ring av styrkorna hos den nuvarande strukturen och 
stödjande av en positiv utveckling i utvalda tillväxtzo-
ner så att den befi ntliga samhällsstrukturen utnyttjas. 
Det andra målet är att förenhetliga regionstrukturen 
för bebyggelsen i enlighet med principerna för hållbar 
utveckling. Således är strävan att placera nya bety-
dande områden för bostäder, arbetsplatser eller ser-
vice så att den befi ntliga samhällsstrukturen komplet-
teras eller så att strukturen förenhetligas på lämpligt 
sätt. Landsbygdsbebyggelsen samt turist- och andra 
fritidsfunktioner inriktas så att de stödjer tätorterna och 
det utvalda nätverket av servicebyar. Målet är att den 
nya bebyggelsen ska stödja bevarande eller vidareut-
veckling av servicen inom den befi ntliga bystrukturen.

Utvecklingsalternativen för regionstrukturen har 
granskats mera ingående i de alternativa regionstruk-
turscenariomodeller som utarbetats som grund för 
landskapsplanen. Den primära utgångspunkten blev 
en kombination av dessa där fl ercentrummodellen 
framhävs. I fl ercentrummodellen fungerar de nuva-
rande städerna Vasa och Jakobstad som landskapets 

motor. Daglig basservice erbjuds i de landsbygdscen-
trum som omger dessa och i funktionellt mångsidiga 
bycentrum med mångsidigt näringsliv vilka följer å- 
och älvdalarna och huvudvägarna. 

När det gäller näringsstrukturen kommer Vasa 
stads betydelse som landskapets centralort att stär-
kas, särskilt som ett rikscentrum för högteknologi och 
globala energiindustri. I Jakobstad och Kaskö behål-
ler träförädlingsindustrin sin relativa ställning genom 
att satsa ännu mera på specialisering och genom att 
behålla sin internationella konkurrensfördel genom till-
räckliga nyinvesteringar.

Utvecklingen av företags- och 
logistikområdena

Enligt företagsenkäten ansåg 75 % av dem som sva-
rade att det är nödvändigt att få ett riksomfattande 
eller regionalt logistikcentrum till landskapet och en 
femtedel av dem som svarade skulle vara beredda att 
utvidga sin verksamhet dit. 

Det logistikcentrum på landskapsnivå/riksomfat-
tande nivå som planeras på gränsen mellan Vasa och 
Korsholm öster om fl ygplatsen har ett fördelaktigt läge 
i trafi khänseende i utvecklingszonen Vasa–Seinäjoki. 
För att området ska förverkligas i planerad omfattning 
förutsätts dock att de planerade vägförbindelserna (di-
rekt förbindelse till Vasklot och uträtning av riksväg 8 
från Helsingby till Vassor) byggs samt att det fås en 
spårförbindelse till järnvägen Vasa–Seinäjoki. Vidare 
behöver logistikcentrumet som kärna i sin verksam-
het att den lokala storindustrin och eventuellt handeln 
koncentrerar sina logistikfunktioner till området. För 
att undvika onödig, rentav skadlig, inbördes konkur-
rens lönar det sig att eftersträva samarbete med lo-
gistikcentrumprojektet i Seinäjoki när logistikområdet 
utvecklas för att utnyttja respektive områdes naturliga 
styrkor och eliminera överlappande verksamhet. 

Över hälften av de företag som besvarade enkä-
ten var allmänt intresserade av att utvidga sin verk-
samhet under de närmaste åren. Nästan 60 % av de 
företag som svarade ville ändå i första hand bygga ut 
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på sitt nuvarande område. Det skulle i första hand bli 
fråga om mindre (1 000–4 000 m2) lager- och produk-
tionshallsinvesteringar.

Utvecklingen av trafi ken och lederna

Trafi kverkets och ELY-centralens möjligheter att ut-
veckla trafi knätet är begränsade i dagens ekonomiska 
situation. Utgångspunkten är bevara trafi kförhållande-
na i nöjaktigt skick genom att säkerställa fungerande 
transporter på de huvudsakliga förbindelsesträckorna 
och bevara en nöjaktig säkerhetsnivå inom trafi ken.

Lokala investeringsobjekt planeras och genomförs 
allt oftare så att de fi nansieras av kommunerna. Re-
gionala investeringar som stödjer näringslivets behov 
kan genomföras endast med EU-, sysselsättnings- 
och kommunal fi nansiering. Trafi kverket genomför 
2012–2016 ett utvecklingsprojekt i syfte att bygga en 
omfartsväg för riksväg 8 i Smedsby. 

I enlighet med trafi krevolutionens tankemodell har 
man efterlyst idéer för riksväg 8 mellan Björneborg 
och Uleåborg genom att ordna en tävling om förbin-
delsesträckans utveckling. Man fortsätter att tillämpa 
tankemodellen genom en utvecklingsutredning Vasa–
Uleåborg. Synsättet vidgas från traditionell granskning 
av väglinjen till att omfatta förbindelsesträckans hela 
kustzon med hamnar och stationer, särskilt ur närings-
livets synvinkel. 

När det gäller underhållet av vägnätet tvingar den 
låga fi nansiella nivån i framtiden till att koncentrera 
väghållningsåtgärderna i huvudsak till huvudvägnätet. 
Om den fi nansiella nivån inte stiger, förblir huvudväg-
nätets skick i huvudsak oförändrat medan vägnätet 
av lägre klass försämras från år till år. De mest be-
tydande åtgärderna för att förbättra grusvägar riktas 
mot virkesförsörjningsobjekt. Dessutom är avsikten 
att utreda vilka konsekvenser de vindkraftparker som 
planeras på ELY-centralens verksamhetsområde har 
för vägnätet, eftersom det ofta är vägar av lägre klass 
som leder till de planerade områdena. 

För kollektivtrafi kens del bestäms före utgången 
av 2013 på Södra Österbottens ELY-centrals områ-
de den servicenivå som kommer att tillhandahållas i 

området. Detta sker i samarbete med kommunerna, 
landskapsförbunden och trafi koperatörerna. Åren 
2012–2016 är målet att utöka efterfrågan på kollek-
tivtrafi k i Vasa stadsregion. I övriga Österbotten antas 
inte efterfrågan på kollektivtrafi k öka kännbart. På de 
vägavsnitt där det fi nns bosättningskoncentrationer ut-
vecklas kollektivtrafi kutbudet jämte kringtjänster för att 
locka fl era passagerare. Exempelvis mellan Vasa och 
Seinäjoki håller man på och utvecklar en kvalitetskor-
ridor.

På bild 4.3. anges befolkningen inom en radie 
på en kilometer och tre kilometer från järnvägsstatio-
nerna på järnvägsförbindelsen Vasa–Seinäjoki. Folk-
mängden anges också i tabell 4.1, där även områdets 
befolkningsprognos för 2040 presenteras. I befolk-
ningsprognosen har som koeffi cient använts Statis-
tikcentralens förändringsprocent samt en tilläggspro-
cent, som inom zonen 0–1 kilometer är 50 % och inom 
zonen 1–3 kilometer 30 %. Undantaget är Vasa och 
Seinäjoki, för vilka endast Statistikcentralens änd-
ringsprocent har använts. Enligt denna granskning 
kan antalet potentiella användare genom styrning av 
markanvändningen utökas med över 20 %, och dess-
utom borde servicenivån på tågförbindelserna förbätt-
ras. 

Det köpeavtal som ingåtts för att trygga passage-
rarfärjtrafi ken året runt mellan Vasa och Umeå gäller 
till utgången av 2012. Våren 2012 publicerades utred-
ningsgruppens mellanrapport om tryggande av Kvar-
kentrafi ken. Arbetet fortsätter i syfte att hitta en håll-
bar lösning. Målet med planen är att utarbeta en såväl 
kort- som långsiktig strategi och åtgärdsförslag för att 
trygga person- och godstrafi k i Kvarken året runt. Pro-
jektet är viktigt för både Finland och Sverige eftersom 
förbindelsesträckan är en den av den internationella 
E12-leden.  

Tabell 4.1. Befolkningen i närheten av järnvägsstationerna på järnvägsförbindelsen 
Vasa–Seinäjoki (Källa: Statistikcentralen, RTK 2011, Befolkningsstatistik 2012).

Bild 4.3. Befolkningen i närheten av järnvägsstationerna på järnvägsförbindelsen Vasa–Seinäjoki 2010.
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5.1 Trafi ksystemets mål och 
utvecklingsprogrammet

I Österbottens landskapsprogram nämns som ett mål 
”ett funktionellt effektivt och mångsidigt trafi ksystem, 
som säkerställer näringslivets konkurrenskraft och 
utveckling, beaktar invånarnas behov och en hållbar 
utveckling samt främjar och utvecklar trafi kförbindel-
serna i Österbotten utan att glömma de tvärsgående 
förbindelserna och på detta sätt tryggar Österbottens 
tillgänglighet.” (Österbottens förbund 2011a) 

Markanvändnings-, trafi k- och logistikutredningen 
är en del av Österbottens trafi ksystemplan, som utar-
betas under 2012. I planen anges målsättningar för 
trafi ksystemet, som alltså styr även detta arbete. Det 
fi nns tre huvudmål och för vart och ett av dessa en 
preciserande beskrivning. Huvudmålen är:

1. Förutsättningar skapas för att samordna  
 markanvändningen och trafi ken i Österbotten.

2. Österbottens tillgänglighet och möjligheterna  
 att färdas utvecklas.

3. Verksamhetsförutsättningar för transporter  
 förbättras i Österbotten.

För att uppnå målen utarbetades ett strategiskt 
utvecklingsprogram. I rubriken för arbetet nämns 
markanvändning, trafi k och logistik. Indelningen i det 
strategiska utvecklingsprogrammet har gjorts med 
iakttagande av denna samma tredelning. Varje delom-
råde omfattar två åtgärdskategorier. Utvecklingspro-
grammets uppbyggnad presenteras i bild 5.1. 

De egentliga åtgärder som ingår i utvecklingspro-
grammet anges i kapitel 6. Innan åtgärderna fastställs 
presenteras preciserade strategier för markanvänd-
ningen, trafi ken och logistiken. Dessa strategier pre-
senteras i det följande i kapitlen 5.2–5.4.

 

Metoder för att utveckla markanvändningen är kontrol-
lerat spritt byggande samt utveckling av markanvänd-
ningszoner. I Österbottens landskapsplan presenteras 
följande strukturmodell som en eftersträvansvärd re-
gionstruktur, som bör spegla framtida utvecklingstren-
der och utvecklingsprojekt. Härigenom eftersträvas en 
enhetlig linje så att man undviker eventuella negativa 
konsekvenser ur landskapets synvinkel. Den eftersträ-
vade regionstrukturen är en kombination av tre scena-
rior, som var Polariserad regionstruktur, Utvecklings-
zon regionstruktur och Närcentrum regionstruktur. 

Den eftersträvade regionstrukturen för Österbot-
ten tar fasta på livskraftiga stadsregioner, välfung-
erande kommunikationer och å- och älvdalarna med 
deras jordbruksnäringar. Utvecklingen av regionstruk-
turen baserar sig på följande element:

Ett nätverk med tre olika centrum:
1) Vasaregionen består av Vasaregionen och Kyro-

land. Universitetsstaden Vasa, som är regionens 
centrum, är också Österbottens landskapscentrum 
och fungerar som landskapets motor. Vasas ställ-
ning som landskapets motor framhävs också av 
dess ställning i Kvarkensamarbetet och Östersjö-
samarbetet. Vasaregionen är dessutom landska-
pets naturliga geografi ska centrum.

2) Jakobstadsregionen är landskapets norra region-
Bild 5.2. Österbottens regionstruktur: 
Eftersträvad regionstruktur 2030

TSP-mål: 

Förutsättningar skapas för att samordna markan-

vändningen och trafi ken i Österbotten.

• Det skapas trafi kmässiga förutsättningar för att förtäta 

samhällsstrukturerna i stadsregionerna samt byar 

som utvecklas liksom för en effektiv användning av 

servicenätet.

• Samarbetet mellan städerna främjas genom att rese- 

och transportkedjorna funktionsduglighet förbättras 

mellan städerna.

5 Det strategiska utvecklingsprogrammet och dess mål

Bild 5.1. Markanvändnings-, trafi k- och logistikutredningens strategiska utvecklingsprogram.  

5.2 Markanvändning
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Bild 5.3. Principbild för resezoner 
(Källa: MBT-nätverket, utvecklings-
projekt för zonplaneringen för kontrol-
lerad glesbebyggelse).

centrum, vars starka sidor är en mångsidig industri 
och goda trafi kförbindelser.

3) Regioncentrat som bildas av de tre städerna i 
Sydösterbotten baserar sig på ett omfattande 
samarbete, kemisk och mekanisk träförädling samt 
växthusodling.

Okontrollerad splittring av samhällsbyggandet har 
konstaterats vara skadlig för stadsregionerna utveck-
ling och trafi ksystemet. Å andra sidan har den långva-
riga urbaniseringstrenden redan fl yttat så många invå-
nare till städerna att många landsbygdskommuner har 
drabbats av problem bland att för att det fi nns så få 
unga och personer i arbetsför ålder. Såsom det också 
kom fram under planläggarnas verkstad upplevs gles-
bebyggelse utanför tätorter och detaljplanlagda om-
råden antingen som mycket skadligt eller som enbart 
ett litet problem beroende på kommun och synvinkel.

Glesbebyggelse framför allt i tätorternas random-
råden orsakar följande konsekvenser, av vilka de mest 
betydande i huvudsak är negativa:
• Planläggningen av tätorternas randområden för-

svåras
• Detaljplaneområden i tätortsområden kan bli på 

hälft
Ineffektiv service och infrastruktur/stigande kost-

nader
• Närservicenätet försämras när människorna åker 

bil för att få service längre bort i större koncentra-
tioner

• Trafi kmängderna ökar – längre medelreseavstånd
• Svårare att ordna kollektiv- och gång- och cykel-

trafi k
• Smidigheten i vardagen försvåras i och med bilbe-

roendet, vilket å andra sidan också är en fråga om 
val 

• Individens frihet är i positiv mening större på ett 
glesare område 

• De som fl yttat från landsbygden till stadsregioner 
upplever det omgivande området som trivsam-
mare och människonärmare

Principen för utvecklingen av markanvändnings-
zoner är de kriterier som SYKE fastställt för stadsre-

gionernas resezoner tillämpade på landskapsnivå. De 
nämnda kriterierna lämpar sig inte direkt för gransk-
ningen av landsbygdsliknande områden. Av denna or-
sak utvidgades i arbetet fotgängar- och cykelzonerna 
till att förutom kommuncentrum omfatta även andra 
bosättnings- och bycentrum som är viktiga för servi-
ceutbudet. Det bebyggda området utanför dessa är 
område där resandet baserar sig på användningen av 
egen personbil. 

Kollektivtrafi kens utvecklingszoner är målsättning-
ar och de förutsätter bland annat att samhällsstruktu-
ren förtätas och förenhetligas samt att serviceutbudet 
utvecklas.

Avgränsningarna av resezonerna och kriterierna 
för dem är: 

• Resezonerna har utformats utifrån kriterierna 
för tätortsfunktioner i landskapsplanen (gång- 
och cykelzoner i subcentra för tätortsfunktio-
ner) med beaktande av SYKEs zonindelning 
av samhällsstrukturen

• Zoner:
• Fotgängarzon 1 km
• Cykelzon 2,5 km
• Personbilszon: hela det bebyggda området 

(tätorter, byar, små byar och landsbygdsliknan-
de områden enligt defi nitionen i uppföljnings-
systemet för samhällsstrukturen (YKR)

• Kollektivtrafi kzon: För kollektivtrafi kens del 
beaktas SYKEs zoner i Vasa 

• Kollektivtrafi kens utvecklingszoner: landskaps-
planens kvalitetskorridor samt de förbindel-
sesträckor som i den tidigare planeringen har 
angetts som viktiga utvecklingsriktningar för 
kollektivtrafi ken (de egentliga eftersträvade 
servicenivåerna fastställs när planeringsarbe-
tet inleds)

• SYKEs zondefi nition gäller endast Vasas och 
Jakobstads stadsregioner

• Gång-, cykel- och kollektivtrafi kzonerna stärks 
målmedvetet genom att samhällsstrukturen 
förtätas och förenhetligas. Bosättningen och 
servicen utvecklas i växelverkan för att ska gå 

Bild 5.4. Resezonerna i Öster-
botten. 
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bättre att nå service genom att promenera och 
cykla. Särskild uppmärksamhet fästs vid dag-
ligvarubutikers och skolors tillgänglighet.

Genom utveckling av markanvändningen efter-
strävas alltså en tätare samhällsstruktur för att effekti-
visera användningen av det befi ntliga trafi ksystemet, 
dämpa ökningen av personbilstrafi ken, förbättra tra-
fi ksäkerheten samt främja ökad användning av kollek-
tiv- samt gång- och cykeltrafi ken som sätt att färdas. 
En tätare struktur möjliggör också förmånligare bygg-
nads-, bruks- och underhållskostnader än för närva-
rande. 

Kartor över resezonerna i de olika ekonomiska re-
gionerna presenteras i bilaga 5. Avgränsningarna av 
resezonerna är riktgivande och eftersträvar noggrann-
het på regionnivå och bör preciseras i planläggningen 
av områdena. 

 

Utvecklingsmålen för trafi knätet baserar sig å ena 
sidan på en utveckling som stödjer landskapet Öst-
erbotten, å andra sidan på riksomfattande riktlinjer. 
Svagheter hos trafi ken i landskapet är bristerna på 
tvärförbindelser och det dåliga skicket på vägnätet av 
lägre klass. Det primära vägnätets och de enskilda 
vägarnas skick måste ligga på den nivå som närings-
livets transporter och trafi ksäkerheten kräver såväl i 
hela landet som i landskapet. 

När den framtida utvecklingen av landskapets 
region- och näringsstruktur sätts i relation till de in-
vesteringar som behövs i logistik och transportssys-
tem, framhävs i synnerhet en förbättring av områdets 
stadsregioners tillgängliga från resten av landet såväl 
per landsväg som inom spårtrafi ken. Å andra sidan 
förutsätter transportbehoven hos landskapets export-
industri antingen att linjetrafi ken från landskapets eg-
na hamnar utvecklas eller att transportförbindelserna 
förbättras till de export-/importhamnar som anlitas av 
landskapets exportindustri. 

Trafi kprojekt som framhävs i Vasas stadsregion 
är förbättrad smidighet på riksväg 8, byggandet av en 
direkt hamnförbindelse söder om centrum, mångsidi-
gare persontrafi k- och fl ygfraktförbindelser från fl yg-
platsen samt ett målmedvetet drivande av det pla-
nerade logistikcentrumet eventuellt i samarbete med 
motsvarande centrum i Seinäjoki. När energiindustrins 
roll stärks bör det säkerställas att man inom områdets 
vägnät sköter underhållet av rutterna för överstora 
transporten även i fortsättningen med tanke på beho-
ven av transporter av stora motorer, pannor och trans-
formatorer som går på export. Vidare bör man sepa-
rat utreda behoven av att förbättra vägnätet av lägre 
klass i anslutning till byggandet av de planerade stora 
vindmöllorna och vindkraftsparkerna.

I Jakobstads stadsregion förutsätter förändringar-
na i regionstrukturen eller näringsstrukturen just inga 
betydande investeringar i det logistiska transportnätet. 
De pågående åtgärderna för att förbättra transportka-
paciteten på huvudbanan stärker spårtrafi kens kon-
kurrenskraft i området och torde i allt högre grad sty-
ra företagsverksamhet till gränsen mellan Jakobstad 

och Pedersöre samt närområdena vid Bennäs station. 
Utvidgningen av logistikcentrumet i närheten av Kro-
noby fl ygplats och riksväg 8 samt det planerade ut-
rymmeskrävande köpcentrumet ökar trafi ken på såväl 
riks- som stamvägen och kan kräva mindre trafi ksä-
kerhets- och smidighetsinvesteringar på området. För 
att trygga den nuvarande industrins verksamhetsför-
utsättningar bör det ses till att smidiga transportmöjlig-
heter förbi stadens kärncentrum behålls till Alholmens 
industriområde och hamn. 

I Sydösterbotten utgör riksväg 8 även i fortsätt-
ningen ryggraden för transportförbindelserna, och här 
fi nns inte heller i framtiden några betydande problem-
punkter i anslutning till smidigheten eller transporter-
na. Vid Närpesvägens (lv 673) anslutning till riksvägen 
kan det på längre sikt behövas en planskild lösning 
till följd av att företagsverksamheten på Högback–Nix-
backområdet växer och av att transporterna till den 
stora handelsenheten samt inom livsmedelsproduktio-
nen ökar.

Bild 5.5. Logistiktrender och nya verksamhetssätt.

TSP-mål: 

Österbottens tillgänglighet och möjligheterna att fär-

das utvecklas.

• Förbindelserna inom stadsregionerna och mellan stä-

derna utvecklas utgående från behovet av rese- och 

transportkedjor.

• Tågförbindelserna mellan Österbotten och huvud-

stadsregionen försnabbas och servicenivån förbätt-

ras.

• Internationella persontrafi kförbindelser som utvecklas 

är Kvarkenförbindelsen och faktorer i anslutning till 

dess funktionsduglighet samt fl ygförbindelserna till 

utlandet från Vasa och Kronoby fl ygfält.

• Kollektivtrafi kens andel av sätten att färdas utökas 

särskilt i stadsregionerna och resekedjornas funk-

tionsduglighet och informationen om dem förbättras.

• Från de byar på landsbygden som utvecklas fi nns 

kollektivtrafi kförbindelser till städerna eller kollektiv-

trafi kens knutpunkter.

• Underhåll och effektivisering av den befi ntliga infra-

strukturen och stegvis utveckling av trafi kservicen 

enligt behoven.

5.3 Trafi k

Iståndsättning av Kasköbanan och höjning av bä-
righeten skulle förbättra områdets konkurrenskraft av-
sevärt bland annat i fråga om Kaskö hamn, men för att 
genomföra projektet förutsätts att man med säkerhet 
vet att den planerade Mittnordens transportkorridor 
över Östersjön (NECL-projektet) kommer att realise-
ras i form av praktiska transporter. Med tanke på ham-
nens framtid är det ändå av största vikt att Kasköba-
nan även i framtiden förblir en järnväg för godstrafi k.

Genom att utveckla trafi ken eftersträvar man att ef-
fektivisera användningen av den befi ntliga infrastruk-
turen. Genom att utveckla de logiska resekedjorna 
och servicenivån i knutpunkterna för kollektivtrafi ken 
eftersträvar man dessutom att utöka kollektivtrafi kens 
andel av sätten att färdas, framför allt i de kollektivtra-
fi kzoner som angetts i bilden över resezoner. Genom 
mångsidig utveckling av trafi kformerna säkerställs en 
hållbar utveckling i landskapet samt dess konkurrens-
kraft även i framtiden.

Bilder över de Österbottniska centralstädernas 
och hamnarnas tillgänglighet presenteras i bilaga 6.  
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I utvecklingsstrategin för logistiken i landskapet bör 
beaktas att de övergripande lösningarna är nära kopp-
lande och anpassade till de globala trenderna inom 
sektorn. Å andra sidan måste man också beakta Fin-
lands och Nordens regionala särdrag. Följande bild är 
ett försök att beskriva de logistiska förändringarna.

Satsningarna på logistiska helhetslösningar, som 
binder samman båtförbindelsen över Kvarken, riksvä-
garna, spårtrafi ken och fl ygtrafi ken, främjar landska-
pets konkurrenskraft (Österbottens förbund 2011a). 
Man kan anlägga två perspektiv på logistikutveck-
lingen: företags-logistikområden som är nya eller som 
ska utvecklas samt förbättrande av transportkedjornas 
verksamhetsförutsättningar. 

Huvudkriterierna för valet av företags-/logistikområ-
den som ska utvecklas var:
• Österbottens landskapsplan och etapplan 1 (för-

slag)
• resultaten av kommunenkäten och verkstaden
• läge inom regionstrukturen (läge inom den befi nt-

liga strukturen) regional balans inom landskapet
• områdets läge och tillgänglighet i trafi khänseende
• områdets funktionella utvecklingsmöjligheter 
• de tröskelkostnader som utvecklingen förutsätter 
• särskilda faktorer som inverkar positivt på läget 

(t.ex. järnvägsförbindelse, närhet till fl ygplatsen 
osv.).

Läget och klassifi ceringen för de viktigaste om-
rådena som ska utvecklas presenteras efter beskriv-
ningarna i bild 5.7.

Vasas logistikområde

Bredvid Vasa fl ygfält byggs en omfattande logistisk 
helhet som förenar land-, luft-, järnvägs- och sjötran-
sporter och som öppnar omfattande tillväxtmöjligheter 
för Kvarkentrafi ken. Målet med hela projektet är att 
svara på logistikaktörernas lokal- och områdesbehov 
samt som en stor enhet bättre än förr betjäna inter-

nationella materialfl öden och på så sätt förbättra om-
rådets konkurrenskraft. Byggandet av logistikområdet 
främjar dessutom samarbetet med Umeå hamn och 
logistikcentrum. 

För närvarande fi nns logistikföretag nära centrum, 
i närheten av hamnen samt på Risöområdet, som 
har visat sig vara för litet för regionens logistikbehov. 
I etapplanen är logistikcentrumet också placerat på 

Bild 5.6. Logistik- och 
fl ygfältsområdets delar 
och funktioner.

Bild 5.7. Företags- och 
logistikområden som ska 
utvecklas.

TSP-mål: 

Verksamhetsförutsättningarna för transporter för-

bättras i Österbotten

• Huvudförbindelserna i Österbotten och trafi kservi-

cen utvecklas så att resorna och transporterna är 

störningsfria samt trygga och transporttidtabellerna 

förutsägbara.

• Servicenivån på hamnförbindelserna och hamnfunk-

tionerna förbättras.

• Logistikcentrumen i Vasa- och Jakobstadsregionerna 

utvecklas så att de erbjuder tjänster över landskaps-

gränserna, dessutom möjliggörs utveckling av regio-

nala logistikcentrum

• Kombinerade transporter till Finland och utlandet som 

betjänar landskapet möjliggörs.

5.4 Logistik
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gränsen mellan Vasa och Korsholm, öster om fl ygfäl-
tet, där det fi nns tillräckligt med utrymme och så är 
området lättillgängligt i trafi khänseende. Dessutom är 
målet att knyta logistikcentrumet till järnvägen. 

Den nya platsen för centrumet är optimal i närhe-
ten av motorvägen och fl ygfältet samt invid järnvägen 
Seinäjoki–Vasa. Den planerade nya sträckningen för 
riksväg 8 från Helsingby till Vassor skapar goda för-
utsättningar för en landtrafi kförbindelse. Dessutom är 
målet direkta väg- och järnvägsförbindelser till Vasa 
hamn söderifrån. Flyttningen av centrumet gör det 
möjligt att utveckla logistikverksamheten och frigöra 
markområden i centrum för annan markanvändning.

I landskapsplanens etapplan är området anvisat 
som logistikcentrum (LM-2). Området är avsett för lo-
gistikterminaler som betjänar väg-, järnvägs- och fl yg-
trafi kens behov och andra funktioner som betjänar 
logistikverksamheten. (Österbottens förbund 2010) 
Angående området har ”kvalitetskorridorens delgene-
ralplan” påbörjats och den blir klar våren 2013.

En betydande del av utvecklingen av logistikcen-
trumet är utvecklingsprojektet Vaasa Airport Logistic 
Center för fl yglogistiken, vilket gör det möjligt att öpp-

na konkurrenskraftiga fl ygfraktförbindelser när det är 
klart. Ur riksomfattande logistisk synvinkel ligger Va-
sas logistikcentrum och de logistikcentrum som stöd-
jer sig på spårtrafi k i Seinäjoki relativt nära varandra, 
vilket möjliggör synergifördelar genom samarbete. Det 
fi nns tillräcklig regional efterfrågan på projekten och 
de har olika affärsverksamhetsstrategier, så bägge 
projekten kan genomföras oberoende av varandra. 

Kristinestad: Björnöns Industriområde

Björnöns hamn används för närvarande i huvud-
sak för koltransporter till Pohjolan voimas kraftverk, 
men hamnverksamheten håller på att utvecklas. Ett 
stort antal företagstomter har planlagts på området. 
Området är tänkt att stödja sig på såväl riksväg 8, 
Kasköbanan som Kristinestads hamn, varvid olika 
branscher har goda verksamhetsförutsättningar att 
etablera sig på Björnön. 

Bild 5.8. Midnordic Green 
Transport Corridor – North 
East Cargo Link II.

Kaskö hamn 
Kaskö hamn, järnvägen och infrastrukturen utgör 

Sydösterbottens logistikcentrum, som ska utvecklas. 
Regelbundna sjötransporter från Kaskö till hamnarna i 
Sundsvallsområdet i Sverige främjas med olika åtgär-
der, såsom NECL-projektet (North East Cargo Link). 
I Kaskö hamn fi nns riktligt med utrymme, så området 
lämpar sig särskilt väl för export- och importtranspor-
ter. Till hamnen fi nns en färdig järnvägsförbindelse, 
men för att förbättra förbindelsens konkurrenskraft 
kräver järnvägen en omfattande grundförbättring.

Närpes: Högback-Nixbacks 
företagsområden

En helhet i närheten av järnvägen Kaskö–Seinä-
joki mellan Närpes centrum och rv 8 som delvis re-
dan nu fungerar som företagsområde. Avståndet till 
Närpes centrum är 3 kilometer. På området har före-
slagits utrymmeskrävande handel som en stor detalj-
handelsenhet, som består av nuvarande Högbacks 
affärsområde och en utvidgning av det. Risken med 
förverkligandet av området är att det delvis splittrar 
den befi ntliga samhällsstrukturen samt växande tra-
fi kmängder. Dessutom borde där inte placeras kom-
mersiell verksamhet som lämpar sig bättre i centrum 
och som börjar konkurrera med Närpes centrum. Å 
andra sidan ökar det den kommersiella servicen i Syd-
österbotten och minskar behovet av att uträtta ären-
den i Vasa.  

Eftersom området till största delen redan är ut-
byggt och etapplanen möjliggör endast ringa utvidg-
ning av dagligvaruhandeln och specialvaruhandeln. 
Utrymmet för utrymmeskrävande handel kan åter utö-
kas kännbart och denna har inte så stor inverkan på 
samhällsstrukturen eller trafi kmängderna. 

Gränsområdet Jakobstad/Pedersöre

Invid Jakobstads omfartsväg (lv 749) fi nns för när-
varande företagsområden där det fortfarande fi nns ut-
rymme för utvidgningar. Den största nya koncentratio-

nen fi nns nära riksväg 8 och anslutningen av stamväg 
68 till Jakobstad. På området fi nns både ett arbets-
platsområde och en handelskoncentration. I handels-
koncentrationen i Edsevö får det placeras en stor de-
taljhandelsenhet samt utrymmeskrävande eller annan 
specialhandel. 

Kronobys logistikcentrum

Kronobys logistikcentrum betjänar logistikbeho-
ven i landskapets norra del på anslutningsområdet vid 
riksväg 8 och Flygfältsvägen. På området fi nns möjlig-
het till spårförbindelse och det ligger lämpligt till med 
tanke på transportbehoven hos företagslivet i Jakob-
stad och Karleby. Bredvid logistikområdet har man i 
landskapsplanen också planerat utrymmeskrävande 
handel (LM-1).

För att säkerställa transportkedjornas verksam-
hetsförutsättningar måste man när logistiken ut-
vecklas beakta såväl hamnarnas som fl yglogistikens 
behov. Genom att utveckla samarbetet mellan logis-
tikaktörerna säkerställs dessutom att hela kedjan är 
smidig.

Landskapets mål är att få Botniska korridoren med 
bland EU:s TEN-prioritetsprojekt. Häri ingår huvudba-
nan i Finland som togs in i Europeiska kommissionens 
förslag beträffande stomnätet. Dessutom är Österbot-
ten med i utvecklingsprojektet North East Cargo Link, 
som strävar efter att utveckla en transportkorridor i 
öst–västlig riktning från Atlanten genom Norge och 
Sverige till Finland och vidare till Ryssland. Detta är 
en stor möjlighet särskilt för Kaskö hamn.

Genom utveckling av logistiken strävar man all-
mänt efter att trygga konkurrenskraften och verksam-
hetsförutsättningarna för landskapets näringsliv. Med 
hjälp av strategiska åtgärder utvecklas hela den logis-
tiska kedjan samt styrs transportfl ödena på ett kost-
nadseffektivt sätt till miljövänligare rutter. 
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6.1 Utvecklingsprogrammet och 
projektförteckningen

För trafi ksystemet har man satt mål och för att uppnå 
dessa mål har man utarbetat en strategi. Strategin 
genomförs med hjälp av utvecklingsåtgärder och 
projekt. Endast en del av utvecklingsåtgärderna har 
förtecknats i denna utredning, en del bestäms i trafi k-
systemplanen och en del i framtiden. 

6.2 Markanvändning 

Strategiska markanvändningsåtgärder är kontrollerat 
spritt byggande och förenhetligande av tätortsområ-
den samt utveckling av dynamiska markanvändnings-
zoner för företag och tillväxt.

6.2.1 Kontrollerat spritt byggande

Genom att kontrollera glesbebyggelsen försöker 
man förhindra glesbebyggelse som är oönskad och 
dyr för samhället. De riksomfattande målen för om-
rådesanvändningen betonar behovet av att dämpa 
samhällsstrukturens decentralisering. Växande gles-
bebyggelse utanför tätorterna syns som problem och 
kostnader först efter en lång tid, men konsekvenserna 
är långvariga.

Glesbebyggelsen är som mest problematisk när 
den placerar sig i tätorternas randområden, där den 
försvårar den framtida planeringen av områdena och 
redan i sig förhindrar att samhällena förtätas. Om en 
betydande del av byggandet i kommunen placerar 
sig utanför detaljplaneområden, har det i allmänhet 
många besvärliga följder. Till dem hör till exempel att 
behovet av att färdas ökar, tillgången till service för-
sämras, detaljplaneområdena blir på hälft samt tra-
fi ksäkerhetsproblem som gör det mindre lockande att 
promenera och cykla. 

Som den andra ytterligheten av glesbebyggelse 
kan anses bostadsbyggande på landsbygden i anslut-
ning till områdets näringar eller annat mindre små-
husbyggande klart utanför tätorterna eller byggande i 
samband med befi ntliga byar.  

Det är svårt att bestämma styrinstrument för att 
kontrollera glesbebyggelsen. Det är delvis fråga om 
politisk vilja, insikt om konsekvenserna och svårighet 
att bedöma konsekvenserna. Kontrollåtgärder är till 
exempel:
• effektivisering av besluten om och styrningen av 

glesbebyggelsen i enlighet med de riksomfattande 
målen för områdesanvändningen

• fl er delgeneralplaner där glesbebyggelsen defi nie-
ras och styrning av byggandet till detaljplaneom-
råden, kopplat till dem eller till bycentrum genom 
byplaner (MBL 44 §)

• ekonomiska metoder att styra byggandet på pla-
nområden, till exempel genom sanktioner, skat-
temässiga metoder eller bestämmande av kost-
nadsmotsvarighet för kommunens tjänster enligt 
boningsort

• enhetlig praxis med byggnadsförbud.

6.2.2 Utveckling av 
markanvändningszoner

Utvecklingen av markanvändningszoner har avance-
rat under de senaste 10 åren genom fl era forsknings- 
och utvecklingsprojekt som en del av arbetet med att 
utveckla samhällsstrukturen. Zoner har defi nierats och 
de beskriver väl särdragen hos samhällsstrukturen 
och de invanda sätten att färdas i olika områden. 

Åtgärder för att utveckla och ta i bruk zoner är 
bland annat:
• beslutsfattare och planläggare informeras om 

zondefi nitionen
• strukturmodeller planeras
• markanvändningszoner i enskilda kommuner och 

tätorter defi nieras under landskaps- och kommun-
planeprocessen

• den avgränsning som styr tätortsstrukturernas 
expansion defi nieras under landskaps- och kom-
munplaneprocessen

• ny bosättning och service och nya arbetsplatser 
placeras så de omfattas av befi ntlig service i kol-
lektivtrafi k-, cykel- och fotgängarzonerna genom 
planering av markanvändningen och bygglovsför-
farande 

• omstigningsförbindelser samt anslutningsparkering 
för cyklar och personbilar utvecklas i kollektivtrafi k-
zonerna genom trafi kplanering

• kompletterande byggande stöds på ekonomisk 
väg.

Utveckling av markanvändningszoner kan ock-
så innebära att tillväxtzoner utvecklas, varvid målet 
är att styra utvecklingen av markanvändningen och 
verksamheten samt tillväxten till zoner som stärker 
aktörerna i området samt förhindrar att utvecklingen 
i zonens centralorter och randområden differentieras. 
Tillväxtzonens utvecklingspotential utgörs av befolk-
nings-, bosättnings-, arbetsplats- och kompetenskon-
centrationerna i området. Detta syns i resorna för att 
uträtta ärenden och pendlingen över kommungränser-
na i zonen.

Faktorer som stödjer trafi ksystemet är tillväxtzo-
nens huvudväg- och bannät, hamnar, fl ygtrafi k, kol-
lektivtrafi k samt utvecklade teleförbindelser och tele-
tjänster. Utvecklingen av trafi ksystemet som helhet 
betjänar utvecklingen av områdets näringsliv och 
företagens etablering i zonen. Genom effektiviserad 
markanvändnings- och trafi kplanering i tillväxtzonen 
kan man uppmuntra bostads- och servicestrukturens 
utveckling i zonen. Genom förtätade fotgängar- och 
kollektivtrafi kzoner i tillväxtområden utvecklas omstig-
ningsförbindelser och anslutningsparkering. 

En tillväxtzon kan vara till exempel landskapets in-
dustriella ryggrad som förstärks och utvecklas.

Utvecklingsåtgärder i tillväxtzonen är till exempel:
• Vasas och Jakobstads stadsregioner utvecklas
• Vasa–Jakobstad- eller Vasa-Seinäjoki-zonen 

utvecklas
• Österbottens hamnzoner utvecklas
• länkade logistiska verksamhetsområden, såsom 

Vasa och Seinäjoki, utvecklas
• stadsnätverkens samarbete utvecklas.

6 Bestämmande av utvecklingsåtgärder 
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6.3 Trafi k

För trafi kens del kan de strategiska åtgärderna inde-
las i två grupper: säkerställande av funktionssäkra 
trafi kleder samt nåbarhet.

6.3.1 Funktionssäkra trafi kleder

Säkerställande av funktionssäkra trafi kleder innefat-
tar trafi kledernas tekniska egenskaper och deras 
ändamålsenlighet. Åtgärder är utveckling av för-
bindelsesträckan riksväg 8, utveckling av riksväg 3, 
utveckling av andra riksvägar, utveckling av stamvä-
garna, utveckling av tätortsvägarna, bevarande av 
det funktionssäkerheten hos vägnätet av lägre klass, 
utveckling av hamnarnas järnvägsförbindelser samt 
utveckling av farlederna. Utgångspunkten är i enlighet 
med trafi krevolutionen att genomföra projekt som har 
stora konsekvenser och där åtgärderna är kostnadsef-
fektiva.

Utveckling av förbindelsesträckan riksväg 8 inne-
fattar förbättring av bland annat följande vägavsnitt:
• Förbättring av rv 8 Stormossen–Kvevlax till 2+2-fi -

lig samt anslutningsarrangemang
• Förbättring av rv 8 Vasa förbindelseväg till 2+2-fi lig 

samt anslutningsarrangemang
• Förbättring av rv 8 Vasa–Karleby: omkörningsfi ler, 

anslutningsarrangemang samt gång- och cykelvä-
gar

• Rv 18 byggande av en omfartsväg i Laihela och 
andra anslutningsarrangemang på rv 18.

Utveckling av riksväg 3 innefattar bland annat för-
bättring av sträckan Laihela–Vasa med hjälp av an-
slutningsarrangemang, åtgärder för att skilja åt lång-
väga och lokal trafi k samt åtgärder för att minska de 
miljöskador som trafi ken orsakar.

Utveckling av andra riksvägar innefattar byggande 
av en omfartsväg vid Laihela på riksväg 18 och andra 
anslutningsarrangemang på riksväg 18.

Utveckling av stamvägarna innefattar förbättrings-
objekt på bland annat följande stamvägar:
• Sv 63 på sträckan Evijärvi–Kaustby innefattar för-

bättringar av vägens konstruktioner och geometri 
samt anslutningsarrangemang och arrangemang 
för fotgängar- och cykeltrafi k 

• Sv 68 åtgärder för att förbättra trafi ksäkerheten 
och funktionsdugligheten i Jakobstadsändan.

Utveckling av tätortsvägarna betyder förbättring 
av de tätortsvägar som är fast knutna till tätorter och 
bycentrum som utvecklas eller utvecklingszoner. Med 
åtgärder försöker man trygga säkra och smidiga för-
bindelser till dessa bosättningskoncentrationer. 

Med bevarande av funktionssäkerheten hos väg-
nätet av lägre klass avses att de knappa resurserna 
styrs så att de viktigaste landsvägarna i vägnätet av 
lägre klass förblir i trafi kerbart skick. Detta förutsätter 
ingående analys av vägnätet av lägre klass och att 
de vägar som är viktigast för näringslivets transporter 
identifi eras. 

Utveckling av hamnarnas järnvägsförbindelser 
innefattar både nya järnvägsförbindelser och förbätt-
ring av befi ntliga konstruktioner samt förbättring av 
persontrafi kservicen:
• Vasa hamnspår möjliggör direkta järnvägstran-

sporter till Vasa hamn.
• Fler tågturer i persontrafi ken på järnvägen Vasa–

Seinäjoki och högre hastigheter ökar kollektiv-
trafi kens andel av sätten att färdas och minskar 
biltrafi ken.

• Förbättring av bangården i Bennäs och elektri-
fi ering av hamnbanan i Jakobstad påskyndar 
styrningen av transporter från huvudbanan till 
Jakobstads hamn och frigör således också kapa-
citet på huvudbanan. En fl yttning av bangården 
i Jakobstad till UPM:s fabriksområde i hamnen 
förbättrar smidigheten i trafi ken på hamnbanan 
och kostnadseffektiviteten. En förbättring av ban-
gården påskyndar styrningen av transporterna från 

huvudbanan och frigör således också kapacitet på 
huvudbanan.

• Förbättring av Kasköbanan har åter stor betydelse 
för järnvägens konkurrenskraft och således för 
Kaskö hamns verksamhetsförutsättningar.

Utveckling av farlederna innefattar bevarande och 
utveckling av de nuvarande djupfarlederna och ham-
narna samt utveckling av landtransportlederna till 
hamnarna. Farlederna innefattar också utveckling 
av den så kallade sjömotorvägen samt utveckling av 
transportförbindelserna till Sverige och Europa. Bland 
projekten kan nämnas fördjupning av hamnfarleden i 
Jakobstad, hamnfarleden i Vasa och fördjupning av 
hamnfarleden i Kaskö.

6.3.2 Nåbarhet

Nåbarheten innefattar följande åtgärder: 
• Undanröjande av problempunkter i trafi ken och 

brister i förbindelserna. Till detta hänför sig såväl 
små åtgärder som åtgärdande av bristande för-
bindelser på längre sikt med nya trafi kleder. Som 
exempel kan nämnas hamnförbindelserna i Vasa.

• Tryggande av grundservicenivå inom kollektivtrafi -
ken på landsbygden

• Utökat serviceutbud i byar och tätorter som ut-
vecklas samt bättre tillgång till service 

• Utveckling av kollektivtrafi kens utvecklingskorrido-
rer samt kollektivtrafi ken i Vasas och Jakobstads 
stadsregioner samt skapande av ett nätverk av 
knutpunkter inom kollektivtrafi ken

• Stegvis förbättring av spårtrafi kens servicenivå 
mellan Vasa och Seinäjoki. 

• Tryggande av sjöfarten samt utveckling av nätver-
ket av specialtransporter i Vasaregionen.

6.4 Logistik

Logistikutvecklingsåtgärder är kontrollerad utveckling 
av företags- och logistikområden och förbättring av 
transportkedjornas verksamhetsförutsättningar

6.4.1 Kontrollerad utveckling av 
företags- och logistikområden

Logistiken ses allt klarare som en central faktor för 
företagens kundservice, lönsamhet och konkurrens-
kraft. Som de största framtidshoten mot logistiksektorn 
framträder kostnadsstegringen, den skärpta konkur-
rensen samt tillgången på kompetent personal. För att 
hantera dessa faktorer krävs att företagen, logistikak-
törerna samt de som planerar markanvändningen och 
trafi ken agerar och samarbetar på ett nytt sätt samt 
kontrollerad utveckling.

I Finland håller man på och utvecklar 100–200 lo-
gistikområden. En del av områdena tillhör ett företag 
eller en aktör och en del är kommunala utvecklings-
projekt eller gemensamma för fl era aktörer. Det fi nns 
ändå tämligen få fungerande riksomfattande eller re-
gionala logistikområden i gemensam användning. 

Med avseende på företagens och logistikens ef-
fektivitet och kostnadshantering behövs det ett lämp-
ligt antal logistiska verksamhetsställen, där transport-
kedjorna knyts samman och det går att åstadkomma 
ett ekonomiskt mervärde i godstransporterna. 

Kontrollerad utveckling av logistikområdena förutsät-
ter bland annat följande åtgärder:
• koncentrerade logistikfunktioner; byggande av 

Vasas logistikområde samt utveckling av regionala 
industribetonade företagsområden och Kronobys 
logistikområde

• kontroll över antalet företags- och logistikområden 
som fi nns och inrättas i landskapet och över deras 
läge med planer på olika nivåer

• optimering av logistikområdenas läge enligt 
företagsverksamheten, tillgången på arbetskraft, 
tillgängligheten samt trafi kförhållandena

• optimering av transportkedjorna mellan olika 
transportformer genom bland annat kombinerade 
transporter som logistikcentrumet möjliggör och 
hamnsamarbete
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6.4.2 Förbättring av transportkedjornas 
verksamhetsförutsättningar

Åtgärder för utveckling av fl yglogistiken är bland 
annat:
• utveckling av Vaasa Airport Logistics Center
• utveckling av Karleby–Jakobstads fl ygplats
• utveckling av varukedjorna på fl ygplatserna.

Åtgärder för förbättring av hamnarnas verksam-
hetsförutsättningar är bland annat:
• utarbetande av en utredning om de österbottniska 

hamnarnas specialisering
• utveckling containertrafi ken i Vasa
• utveckling av väg- och järnvägsförbindelserna till 

hamnarna (Vasa och Kaskö)

Utveckling av logistikaktörernas samarbete stödjer 
också transportkedjornas verksamhet. Med avseende 
på företagens och logistikens effektivitet och kost-
nadshantering behövs samarbete mellan företagen 
och bättre transportkedjor. Detta kan lättast utvecklas 
i centraliserade logistikcentra. Häri ingår också att ut-
veckla informationstjänster för logistiken.

När miljölagstiftningen skärps och kraven från 
kunderna växer kräver industrin och handeln ekoef-
fektivare leveranskedjor av sina logistiktjänster. Dy-
rare energi och därigenom stigande transportkostna-
derna bidrar också till att betona vikten av att förbättra 
hela logistikkedjans effektivitet. I praktiken betyder 
detta att varufl ödena måste samordnas bättre och 
transportenheterna bli större. EU:s bestämmelser, så-
som produktspecifi ka hanteringsbestämmelser samt 
bestämmelser om kör- och vilotider påverkar också 
logistiktjänsterna och transportkedjorna.

Miljö- och effektivitetstrenderna kommer att för-
stärkas också på lokal nivå inom städernas gods- och 
distributionstrafi k, det vill säga citylogistiken, som för-
utsätter att företagen samarbetar. Man vill freda stä-
dernas kärncentrum från onödig distributions- och 
servicetrafi k genom att koncentrera transporterna till 

butikerna och distributionstrafi ken både tidsmässigt 
och geografi skt.

Utveckling av logistikaktörernas samarbete betyder 
bland annat:
• skapande av transportkedjor
• utveckling av logistiska informationstjänster och 

intern logistik (tillräckligt stora helheter möjliggör 
kostnadseffektiva system med betydligt bättre 
servicenivå än för närvarande)

• utveckling av citylogistiken.  
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minskar och konfl ikterna mellan trafi ken och boendet 
minskar. 

Utvecklingen av markanvändningszoner och 
ibruktagandet av zonerna inverkar mest på boendet 
och miljön, när känslan av säkerhet ökar i tätorter-
na och buller- och vibrationsolägenheterna minskar. 
Dessutom minskar behovet av att använda personbil, 
när förutsättningarna för kollektivtrafi k förbättras och 
det blir mer attraktivt att cykla.

Åtgärder enligt utvecklingsprogrammet för trafi ken 
är säkerställande av funktionssäkra trafi kleder (8 olika 
åtgärder) samt förbättrad nåbarhet (9 olika åtgärder). 

De största positiva konsekvenserna av att funk-
tionssäkerheten säkerställs riktar sig mot trafi ken och 
näringslivet. Genom detta utvecklingsprogram förbätt-
ras smidigheten i trafi ken och näringslivets transpor-
ter fungerar. Trafi ksäkerheten förbättras på huvudvä-
garna och i tätorterna. Servicenivån och effektiviteten 
inom spårtrafi ken förbättras och verksamhetsförutsätt-
ningarna för kombinerade transporter förbättras. Ock-
så hamnarnas konkurrenskraft förbättras. 

Näringslivet drar nytta av att effektiviteten och 
funktionssäkerheten hos transporterna förbättras och 
sjö-, järnvägs- och vägtransporterna effektiviseras i 
och med att transportkedjorna förbättras.

Nyttan för bosättningen består i att boendeför-
hållandena och säkerheten samt säkerhetskänslan i 
tätorterna förbättras. Miljöolägenheterna i tätorterna 
minskar och koldioxidutsläppen från trafi ken minskar 
när transporterna fl yttas från vägarna till järnvägarna. 
Olägenheter uppstår å andra sidan av de nya trafi k-
ledsprojektens miljökonsekvenser och de växande 
trafi kmängderna på huvudvägarna.

Bättre nåbarhet har positiva konsekvenser för alla 
faktorer som jämförs, det vill säga markanvändning-
en och bosättningen, trafi ken, näringslivet och miljön. 
Särskilt stora positiva konsekvenser, som är summan 
av fl era faktorer, har åtgärderna för att undanröja bris-
tande förbindelser, förbättringen av servicenivån inom 
spårtrafi ken och tryggandet av sjöfarten och förbätt-

ringen av servicenivån inom den. Bättre nåbarhet har 
inte några negativa konsekvenser.

Åtgärder enligt utvecklingsprogrammet för logisti-
ken är kontrollerad utveckling av företags- och logis-
tikområden, utveckling av fl yglogistiken, förbättring av 
hamnarnas verksamhetsförutsättningar och utveck-
ling av samarbetet mellan logistikaktörerna.

De största positiva konsekvenserna av utveckling-
en av logistiken riktar sig mot näringslivet och miljön. 

Kontrollerad utveckling av logistikområdena gör trans-
porterna effektivare och förbättrar verksamhetsförut-
sättningarna för företag i närområdena. Då minskar 
trafi kmängderna och utsläppen från trafi ken.

Hamnarnas specialisering och samarbete gör de 
enskilda hamnarna effektivare, vilket möjliggör tillväxt. 
Utvecklingen av fl yglogistiken gör Vasas logistikcen-
trum mera lockande och förbättrar expressfraktföre-
tagens verksamhetsförutsättningar. Detta kan också 

Tabell 7.1. Indikatorer som använts vid konsekvensbedömningen

7 Konsekvensbedömning 

7.1 Principerna för 
konsekvensbedömningen

Konsekvensbedömningen har gjorts enligt två olika 
metoder. Enligt den första har konsekvenserna be-
dömts i fråga om de strategiska åtgärder som pre-
senteras i föregående kapitel, det vill säga utveck-
lingsprogrammet. Enligt den andra metoden har man 
separat bedömt konsekvenserna av beskrivningarna 
av markanvändningen, trafi ken och logistiken i framti-
den. För denna metod har man utnyttjat Trafi kverkets 
effektivitetsanvisning. Bedömningen genomfördes 
både kvantitativt och som expertbedömning. 

Den första bedömningen bygger på expertbedöm-
ningar. I bedömningen har man granskat de strategis-
ka åtgärdernas konsekvenser ur fyra synvinklar: pla-
neringen av markanvändningen samt bosättningen, 
trafi ken och trafi ksystemet, näringslivet och transpor-
terna samt miljön. Konsekvenserna har beskrivits ver-
balt och de har bedömts på en sjugradig skala: -3...+3. 
Minustecken beskriver negativa konsekvenser, plus-
tecken positiva och antalet tecken konsekvensernas 
storlek. Före bedömningen har för varje synvinkel lis-
tats indikatorer med vilkas hjälp bedömningen fören-
hetligades. Indikatorerna anges i tabell 7.1.

 7.2 Bedömning av de strategiska 
åtgärdernas konsekvenser

Konsekvensbedömningen enligt den första metoden, 
där man bedömer de strategiska åtgärderna, presen-
teras i tabellerna 7.2–7.3. I det följande presenteras 
ett sammandrag av bedömningen med avseende på 
markanvändningen, trafi ken och logistiken:

Åtgärder enligt utvecklingsprogrammet för mark-
användningen är kontrollerat spritt byggande och ut-
veckling av markanvändningszoner.

De största positiva konsekvenserna av kontrolle-
rad glesbebyggelse riktar sig mot markanvändningen 
och bosättningen, när tillväxtområdena och tätorter-
na förtätas, servicen förbättras, behovet av att färdas 
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Tabell 7.2. Konsekvensbedömning enligt metod 1 (del 1). 
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Tabell 7.3. Konsekvensbedömning enligt metod 1 (del 2). 
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minska miljöutsläppen från trafi ken bland annat ge-
nom effektivare transportkedjor och högre kapacitets-
utnyttjande i fråga om fl ygtransporterna. 

Negativa konsekvenser av logistikutvecklingen 
riktar sig mot miljön genom byggandet av nya logis-
tikområden.

7.3 Bedömning av framtidsbildernas 
konsekvenser.

Den andra bedömningsmetodens konsekvens-
bedömningstabeller, där man bedömer konsekven-
serna av de framtidsbilder som utarbetats, presen-
teras i tabellerna 7.5–7.7. Framtidsbeskrivningarna 
har utarbetats med beaktande av målen för utveck-
lingsåtgärderna och för utvecklingen av hela trafi k-
systemet. I beskrivningen presenteras bedömningen 
av en framtidsbild i tre nivåer; en optimalt förverkligad 
framtidsbild, en delvis förverkligad framtidsbild och en 
framtidsbild där nuläget fortsätter. Vid bedömningen 
eftersträvades 5–7 mätare, av vilka 3–4 är desamma 
för alla framtidsbilder och de andra så kallade sektor-
specifi ka mätare. Målet var att genomföra bedömning-
en med så många kvantitativa faktorer som möjligt.

En del av expertbedömningarna gjordes i förhål-
lande till målen för trafi ksystemet och konsekvens-
granskningen i enlighet med följande bedömnings-
grunder (tabell 7.4). Det är lättare att beskriva dessa 
konsekvensers storlek och betydelse.

 När man jämför konsekvenserna med de upp-
ställda målen, kan som sammanfattning av konse-

kvensgranskningen av framtidsbilderna konstateras 
bland annat följande:

Mål för markanvändningen: Det skapas förutsätt-
ningar för att samordna markanvändningen och trafi -
ken i Österbotten.
• Om åtgärderna enligt det eftersträvande trafi k-

systemet vidtas, satsar man på att få kontroll över 
glesbebyggelsen och framskrider utvecklingen av 
resezonerna, åtgärderna har synnerligen stora 
konsekvenser för markanvändningen, trafi ken och 
näringslivets transporter. 

• Kontrollerad glesbebyggelse förtätar markan-
vändningen, minskar trafi kbehoven och förbättrar 
servicens tillgänglighet. 

• Åtgärderna för att utveckla trafi ksystemet ökar 
gång- och cykeltrafi kens och kollektivtrafi kens an-
del av resesätten, medan biltrafi kens andel mins-
kar och dämpar trafi kökningen på vägarna. Detta 
ökar säkerheten i tätorterna och boendetrivseln 
samt trafi kens funktionsduglighet och underlättar 
logistiska transporter.

• För markanvändningens del sker framstegen san-
nolikt långsamt eftersom det är svårt att förändra 
den nuvarande strukturen. Sålunda kan det vara 
svårt att nå helt optimala konsekvenser, även om 
resezonerna skulle utnyttjas i fråga om ny bosätt-
ning.

Mål för trafi ken: Österbottens tillgänglighet och möj-
ligheterna att färdas utvecklas.

• Om åtgärderna enligt det eftersträvade trafi ksyste-
met vidtas och åtgärderna för att förbättra trafi k-
ledernas funktionssäkerhet vidtas, har de stora 
konsekvenser för markanvändningen, trafi ken och 
näringslivets transporter

• Trafi karbetet minskar, varvid trafi ksäkerheten 
förbättras, servicens tillgänglighet förbättras och 
miljöutsläppen från trafi ken minskar

• Gång- och cykeltrafi kens och kollektivtrafi kens an-
del av resesätten ökar, medan biltrafi ken inte ökar. 
Detta ökar säkerheten i tätorterna och boendetriv-
seln samt trafi kens funktionsduglighet och under-
lättar logistiska transporter.

• Trafi kledernas funktionssäkerhet är i mycket hög 
grad beroende av de framtida nivåerna på fi nan-
sieringen av väghållningen, men små åtgärder 
enligt trafi ksystemplanen generera tämligen enkelt 
positiva konsekvenser.

Mål för logistiken: Verksamhetsförutsättningarna för 
transporter förbättras i Österbotten.
• Om utvecklingen av företagsområden framskrider 

på ett kontrollerat sätt och verksamhetsförutsätt-
ningarna för transportkedjorna förbättras, har 
åtgärderna stora konsekvenser för trafi ken och 
näringslivets konsekvenser och i viss mån konse-
kvenser för hur markanvändningen utvecklas

• Trafi ken förläggs till lämpliga leder och den tunga 
fordonstrafi ken minskar när transporterna delvis 
fl yttas till järnvägen. Då förbättras säkerheten och 
miljöutsläppen från trafi ken minskar.  

• Nyttan för näringslivet kommer i form av inbespa-
ringar i logistikkostnaderna och bättre tillgång på 
arbetskraft. 

• Markanvändningsförhållandena förbättras när 
markanvändningen förtätas och ordnas i zoner, 
varmed nyttan är att säkerheten och trafi kens 
funktionsduglighet förbättras

Tabell 7.4. Bedömningsgrunder för en del av expertbedömningarna.
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Tabell 7.5. Konsekvensbedömning enligt metod 2, i fråga om markanvändningens framtidsbild.

Tabell 7.6. Konsekvensbedömning enligt metod 2, i fråga om trafi kens framtidsbild.
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Tabell 7.7. Konsekvensbedömning enligt metod 2, i fråga om logistikens framtidsbild.
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