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FORORD

Denna utredning har gjorts pa uppdrag av Narings-, trafik- och miljdcentralen i Sédra Osterbotten. Arbetet har
styrts av framfor allt Narings-, trafik- och miljdcentralen i Sédra Osterbotten (ELY-centralen), Osterbottens for-
bund samt de ekonomiska regionerna och andra intressegrupper i landskapet. For arbetet har finansiering er-
hallits fran Europeiska regionala utvecklingsfonden (ERUF). Arbetet kartlagger ingaende nulaget betraffande
markanvandningen, trafiken och logistiken i landskapet, hur samarbetet fungerar samt utvecklingsbehoven.

Utredningen har gjorts som konsultarbete vid Sito[lbolagen. Underkonsult har varit Liidea Oy (numera Ramboll).
Styrgrupp for projektet har varit styrgruppen for Osterbottens trafiksystemplan. For arbetet har ocksa funnits en
arbetsgrupp som letts av trafiksystemchef Jarmo Salo fran Sédra Osterbottens ELY-central. | arbetsgruppen
har ockséa ingétt planlaggningsingenjor Ann Holm fran Osterbottens férbund samt andra féretradare for ELY-
centralen, Osterbottens férbund och kommunerna.

Arbetsgruppen vid Sito har bestatt av DI Juha Makinen, DI lida-Maria Rantanen, DI Tenho Aarnikko och AVM
Katja Hyokki-Kotilainen. Fran Liidea har DI Tuomo Pdyskd och DI Toni Joensuu deltagit i arbetet.
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1 Utgangspunkterna och malen for arbetet

1.1 Utgangspunkterna och malen for
arbetet

Markanvandnings-, trafik- och logistikutredningen ar
en del av den trafiksystemplan som ska utarbetas for
Osterbotten. Denna utredning ar en omfattande kart-
ldggning av nulaget betraffande markanvandningen,
trafiken och logistiken i landskapet, hur samarbetet
I6per och behoven av att utveckla det.

Med tanke pa markanvandningen logistiskt att-
raktiva nya eller expanderande omraden kan beaktas
i kommunernas planlaggningsarbete och nar verk-
samheter placeras. | fraga om trafiknatet presenteras
problempunkter som det ar maojligt att atgarda for att
utveckla natverket av trafikleder sa att det blir effek-
tivare och tryggare med hansyn till olika trafikformer
och sammankopplingen av dem.

Parallellt med detta arbete utarbetas trafiksys-
templanen fér Osterbotten. | den har som prioriterade
utvecklingsomraden angetts fortdtande av markan-
vandningen, servicestrukturer, utvecklande av omra-
den som ar effektiva med tanke pa tillgangligheten,
identifiering av omraden dar markanvandningen for-
andras samt framjade av kollektivirafik samt gang- och
cykeltrafik. Dessa tyngdpunkter har ocksa betonats i
denna markanvandnings-, trafik- och logistikutredning.

| saval detta arbete som trafiksystemarbetet beak-
tas ocksa utgangspunkterna for MBT-/MBTSE-natver-
ken i Vasa- och Jakobstadsregionen, som koncentre-
rar sig pa planeringen av regional markanvandning,
boende, trafik och servicestrukturer samt principerna
for trafikrevolutionen. Syftet med den gemensamma
MBT-planeringen ar att forbattra regionernas utveck-
lingsforutsattningar och dampa klimatférandringen pa
ett Overgripande satt. Tanken bakom trafikrevolutio-
nen ar ater att fa till stdnd mera med mindre. | ett hall-
bart, manniskocentrerat servicesamhalle narmar man
sig infrastrukturen, trafiken och logistiken som service
och en kalla till valfard. Malet ar att utveckla processer

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

Malet med detta arbete ar att ge beslutsfattarna
en helhetsbild av situationen betraffande markan-
vandningen, trafiken och logistiken i Osterbotten samt
att ge kommunerna utgangs- och bakgrundsinforma-
tion for utvecklingen av trafiknatet, markanvandningen
och planlaggningen. Planen fungerar som bakgrunds-
material bland annat nar landskapsplanen utvecklas
och naringslivet fattar etableringsbeslut.

1.2 Planeringsomradet

Planeringsomradet omfattar landskapet Osterbotten,
som ligger pa vastkusten i Finland. Landskapet foljer
kusten och ar mycket smalt mot inlandet, &ven pa de
bredaste stallena ar det bara cirka 40 km ftill kusten.
| Osterbotten finns 16 kommuner, som bildar fyra
ekonomiska regioner: Till Kyrolands ekonomiska re-
gion hor Storkyro, Laihela och Lillkyro, till Jakobstads
ekonomiska region hor Kronoby, Larsmo, Pedersore,
Jakobstad och Nykarleby, till Sydosterbottens kust-
region Kasko, Kristinestad och Narpes samt till Vasa
ekonomiska region Korsnas, Malax, Korsholm, Vasa
och Vora.

Osterbottens areal ar cirka 7 800 km? och inva-
narantalet 179 000 personer. Befolkningstatheten ar
nagot hogre (22,96 personer/km?) &n hela landets
medeltal (17,61 personer/km?). Till landskapets sar-
drag hor & ena sidan internationella spetsforetag inom
global industri, & andra sidan en naringsstruktur som
baserar sig pa mangsidigt foretagande samt en pri-
marproduktion som vaxer genom specialisering. Det
flacka akerlandskapet okar tillgangligheten men land-
skapet Osterbotten praglas ockséa av glesbygd, skar-
gard vid kusten samt manga aar och alvar som har en
hindrande inverkan.

Riksvag 8 som genomkorsar Osterbotten i kus-
tens riktning forbinder de viktigaste centralorterna i

landskapet med varandra och med dvriga centralorter
pa vastkusten: i sdder med Bjérneborg och Abo samt
i norr med Karleby och Uleaborg. Riksvag 3 (E 12)
forbinder Vasaregionen via Laihela séderut med Tam-
merfors och Helsingfors. Via riksvag 19 har Jakobstad
och landskapets ovriga norra delar forbindelse med
Seinajoki och 6vriga sédra Finland. Genom jarnvags-
natet har Vasa elektrifierad forbindelse med Seinajoki
och dar via med bland annat Helsingfors och Ulea-
borg. Till hamnarna i Kaskd och Jakobstad finns jarn-
vagsforbindelse for godstrafik. | landskapet finns fyra
djuphamnar som ligger i Kristinestad, Kasko, Vasa
och Jakobstad. Vasa flygfalt ligger pa Vasa stads om-
rade. Jakobstads och Karlebys gemensamma flygfalt
ligger i Kronoby.

1.3  Arbetets innehall och
genomforande

Som bakgrund till utredningen gjordes en omfattande
analys av nulaget, dar man granskade bland annat
nulaget betraffande markanvandningen, trafiken och
logistiken i landskapet. Som utgangsmaterial for nu-
lagesanalysen anvandes befintliga fysiska planer,
utredningar, registermaterial och statistik samt andra
planer. Nulaget betraffande markanvandningen, trafi-
ken och logistiken i Osterbotten presenteras i kapital
3 och nuldgesanalysen i kapitel 4.

Bakgrundsmaterial for arbetet samlades ocksa in
genom tva enkater. Den ena riktades till foretag inom
industri och handel som &r verksamma i Osterbotten
i syfte att klarlagga deras synpunkter pa transport-
behov, brister i trafiknatet och behov i anslutning till
markanvandningen. Den andra enkaten riktades till
kommunerna i Osterbotten och genom den utreddes
kommunernas utvecklingsbehov i anslutning till mark-
anvandning och trafik. Resultaten av enkaterna pre-
senteras i kapitel 2.

For att precisera nulaget och utvecklingstrenderna
betraffande markanvandningen ordnades i november
2011 dessutom en verkstad for personer med ansvar
for kommunernas planlaggning. Malet var att hitta de
viktigaste tillvaxtobjekten i de ekonomiska regionerna,
objekt och trafikleder som ar viktiga fér naringslivet
samt fora fram de olika ekonomiska regionernas sar-
behov.

Pa basis av nulagesanalysen faststalldes ett stra-
tegiskt utvecklingsprogram, som bestar av utveck-
lingsatgarder. Utvecklingsprogrammet jamte mal gas
igenom i kapitel 5. De utvecklingsatgarder som fast-
stallts utgaende fran utvecklingsprogrammet presen-
teras ater i kapitel 6 och bedémningen av deras kon-
sekvenser i kapitel 7.



2  Foretags- och kommunenkaterna

21 Genomforandet av enkaterna

Enkaterna genomfordes i september-oktober 2011
med hjalp av ZEF:s webbaserade beddémnings-, en-
kat- och uppgiftsinsamlingsprogram.

Genom féretagsenkaten utreddes de ur foreta-
gens synvinkel viktigaste logistiska knutpunkterna,
bristerna i trafik- och transportsystemet samt behoven
av att utveckla logistiktjansterna och markanvand-
ningen. Andra saker som utreddes av transportked-
jornas kompabilitet och behoven av att utveckla dem,
behoven av nya terminaler och/eller féretagsomraden,
kriterier och kritiska faktorer for foretagens etablering
samt intresset for foretagsomraden som redan angetts
i planlaggningen och nya omradesbehov. Foretagens
adressuppgifter hamtades ur det elektroniska fore-
tagsregistret. Malgruppen var foretag i produktions-,
handel- och logistikbranscherna som ar verksamma i
landskapet. Enkaten sandes till totalt 710 féretag, av
vilka ungefar halften fanns i Vasa eller Korsholm. Svar
kom fran 110 féretag (svarsprocenten cirka 16 %), sa
resultaten ger ett bra kunskapsunderlag i fraga om fo-
retagens logistiska behov. En storsta enskilda grup-
pen bland dem som svarade utgjordes av foretag som
bedriver produktionsverksamhet. | Vasa och Korsholm
har det bildats en betydande logistikkoncentration.
Detta framhavdes i svaren pa enkaten.

Genom kommunenkaten kartlades kommunernas
planering i anslutning till markanvandningen och tra-
fikutvecklingen samt utvecklingstrender och utveck-
lingsbehov. Enkaten skickades till samtliga sexton
kommuner i landskapet till personer med ansvar for
markanvandningen, naringsverksamheten och ut-
vecklingen av trafiknatet. Samtliga kommuner besva-
rade enkaten. Kommunernas svar sammanstalldes sa
att man fick fram en enhetlig syn i respektive kommun,
aven om flera personer fran kommunen skulle ha varit
med och besvarat enkaten.

2.2 Foretagsenkaten

2.2.1 Foretagens transportbehov

Transportverksamheten hos de féretag som svarade
skiljer sig avsevart pa grund av féretagens stor-
leksklass och bransch. | regel har sma foretag liten
transportvolym. | de storsta produktions- och partihan-
delsforetagen samt logistikféretagen overstiger tran-

portvolymerna i stéllet en miljon ton om aret. Storsta
delen av de foretag som svarade pa enkaten har inter-
nationella transporter. Inalles 73 % av dem som sva-
rade beddmde att varutransporterna kommer att 6ka
atminstone nagot jamfort med nuldget inom fem ar.

| produktionsforetagen var de vanligaste varusla-
gen metallprodukter, andra tillverkade varor, apparater
och utrustning, kemiska amnen och produkter, olika

Fw & norrut eller séderut 82
Rwv 3 sdderut 38
R 19 sdderut 14
Fv 16 dsterut 6
Fw 18 dsterut 4
Fv 28 dsterut 1
Sv 67 mot Seindjoki till dstra eller
mellersta

Vasabanan 4

Syddsterbottens~Kaskibanan 2

Jakobstadsbanan 1

Kaskd hamn

Kristinestads hamn 1

Jakobstads hamn 3

Vasa hamn 14

Vasa flygplats 8 - 8.2%
Karleby-Jakobstad flygplats | 0%
Magon annan, vilken? 8 - 3.2%

83.1%

Bild 2.1. De viktigaste lederna for féretagens varutransporter (N=100, kan inte sdga=2).

ravaror samt livsmedel. | parti- och minuthandelns
transporter ar de viktigaste varuslagen livsmedel, an-
dra tillverkade varor och drycker. Logistikféretagens
transporter bestar av ovannamnda industriprodukter
och ravaror, jordmaterial och jordbruksprodukter samt
avfall och atervinningsmaterial.

De foretag som svarade har relativt litet behov av
specialtransporter, men i nagra féretag ar volymen be-
tydande. Geografiskt finns de féretag som anlitar spe-
cialtransporter i huvudsak i Vasa och Vora. P4 mot-
svarande satt finns de féretag som anlitar transporter
av farliga @mnen i sin verksamhet i huvudsak i Vasa
och Korsholm.

2.2.2 Transporternas inriktning och
knutpunkter

Mindre an halften av féretagen (43 %) har ett bestam-
mande inflytande pa valet av foretagets transportlos-
ningar. Ungefar en tredjedel (36 %) av foretagen kan i
nagon man paverka valet av transportformer. Ungefar
en femtedel av féretagen har ingen majlighet att pa-
verka transportlésningarna.

Nastan alla foéretag som svarade anvander lands-
vagstransporter i sin transportverksamhet. Nio pro-
cent av dem som svarade anlitar jarnvagstransporter.
En knapp tredjedel av dem som svarade anvander
dessutom sjotransporter och flygfrakt. Andelen féretag
som anvander flygfrakt ar anmarkningsvart hég. Nas-
tan 70 procent av de foretag som anvander flygfrakt
finns i Vasa eller Korsholm.

Den viktigaste rutten for varutransporter ar riksvag
8. Riksvagarna 3 och 19 utgér den andra huvudrutten
for varutransporter. Utdver riksvagarna ar stamvag 67
en viktig rutt for varutransporter i 6st—vastlig riktning.
Andra viktiga knutpunkter med avseende pa logistiken
for de foretag som besvarade enkaten ar hamnarna i



Vasa och Jakobstad samt Vasa flygplats. Endast fa
foretag bedéomde att jarnvagsforbindelserna till Vasa,
Kasko6 och Jakobstad ar viktiga transportrutter. Andra
viktiga férbindelser som lyftes fram av enstaka foéretag
var riksvagarna 2 ja 13, regionvag 741 (Purmovagen)
samt hamnarna i Abo och Helsingfors (bild 2.1)

Hamnen i Helsingfors (52 %) ar den viktigaste
knutpunkten for de 6sterbottniska foretagens import-
transporter. Aven hamnarna i Raumo (41 %), Abo (37
%), Bjorneborg (33 %) och Vasa (26 %) anvands for
importtransporter. Nar det galler exporten har i syn-
nerhet hamnarna i Satakunta och Abo en stark stall-
ning vid sidan av hamnarna i Helsingfors och Vasa.
Det stérsta hindret for att anvanda hamnarna i Oster-
botten ar bristen pa lampliga fartygslinjer, forbindel-
sernas glesa frekvens och prisnivan i férhallande till
alternativa transportrutter. Aven férbindelsernas palit-
lighet samt servicenivan och prisnivan pa hamntjans-
terna upplevdes som problem. A andra sidan kanner
manga féretag inte till de tjanster och férbindelser som
hamnarna erbjuder.

Endast nio av de féretag som svarade pa enkaten
anlitar jarnvagen for sina varutransporter; transport-
volymen beddmdes emellertid 6ka pa jarnvagsnatet.
Problem som lyftes fram i frdga om jarnvagstranspor-
terna var att de lampar sig daligt for féretagens pro-
dukttransporter och att terminal-/lastningsomraden
ar avlagset belagna samt bristen pa terminaltjanster,
langsamma transporter och prisnivan i férhallande till
andra transportformer.

2.2.3 Utvecklingsbehoven

Utvecklingsbehov som lyftes fram i fraga om samar-
betet mellan transportformerna var battre kompabilitet
samt snabbhet, enkelhet, férmanlighet och kapacitet.
Nar det galler samarbetet mellan olika transportfor-
mer ansags det storsta utvecklingsbehovet rikta sig
mot olika typer av bristande férbindelser. Bristande
forbindelser som lyftes fram var daliga spartrafikfor-
bindelser till hamnarna (Vasa, Kaskd). Sarskilt Vasa
hamns daliga tillganglighet fran vag- och jarnvagsna-

tet samt de begransade batférbindelserna till och fran
hamnen framtradde i svaren. Det ansags ocksa viktigt
att vagférbindelserna till hamnen i Jakobstad utveck-
las med tanke pa tillgangligheten och den bristande
trafiksakerheten. Man efterlyser nya batférbindelser till
och frdn hamnarna: for narvarande anvander foreta-
gen andra hamnar pa grund av de bristfalliga forbin-
delserna. Sarskilt bristen pa direkta batférbindelser till
Europa sags som ett problem. Det ansags viktigt att
den nuvarande forbindelsen Vasa—Umea utvecklas.
Dessutom efterlystes nya fraktférbindelser till Sverige
soder om Umed, alltsa till exempel Ornskéldsvik, Har-
ndsand eller Sundsvall.

Foretagen beddémde att det i landskapet skulle fin-
nas behov av att inratta ett centraliserat och dvergri-
pande logistikcentrum som skulle betjdna industrins
logistiska behov i Osterbotten. Fér narvarande riktar
sig de viktigaste utvecklingsbehoven betraffande in-
frastrukturen som paverkar logistiken i Osterbotten
enligt féretagens bedémning mot riks- och stamvag-
natet (79 %): vagarnas skick och underhallsnivan upp-
levdes som bristfallig. Sarskilt namndes riksvag 8, dar
man efterlyste en standardhdjning och battre under-
hall. A andra sidan bedémdes frakttjansterna i syd—
nordlig riktning fungera bra: bristerna bedomdes som
storre i de tvargaende (Ost—vastliga) forbindelserna. |
fraga om jarnvagsnatet ansags det finnas behov av att
hoja kapaciteten och standarden pa Vasabanan och
Kaskobanan. Utvecklingsbehov som lyftes fram i fra-
ga om sjotrafiken gallde i synnerhet Vasa hamn: battre
landférbindelser, djupare farled till hamnen och battre
batforbindelser (bl.a. tatare frekvens till Sverige, nya
containerforbindelser till oceanhamnar). Man énskade
ocksé att hamnarna och hamnforbindelserna i Kasko,
Kristinestad och Jakobstad skulle utvecklas.

2.2.4 Foretagens etableringsbehov

Over hélften (58 %) av de féretag som svarade &r
intresserade av att utvidga sin verksamhet eller eta-
blera sig pa nya omraden inom tio ar. | forsta hand
skulle foretagen utvidga eller bygga nya lokaler pa

Narheten till marknaden 15 [ 31
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Bild 2.2. De viktigaste faktorerna som styr etableringsbeslut.

Kunnan nykyisten teollisuus-, kauppa tai logistiikkakaavojen varanto

Reserven enligt kommunens nuvarande industri-, affirs- eller logistikplaner

200

180
160

140
120

100

o]
=]

=)}
=]

MBS
o o o
| —
[ |
T
|
||
|
o I
|
1
||
|

Varanto, arvio hehtaareina
Reserven, uppskatning (hektar)

Bild 2.3. Kommunernas uppskattning av reserverna i de nuvarande industri-, handels- eller lo-gistikplanerna i hektar.




det nuvarande etableringsomradet (63 %). Av de nya
omradena sag flera foretag det logistikcentrum som
planeras i Vasa som ett intressant etableringsomrade.

De viktigaste faktorerna som styr etableringsbe-
slut i Osterbotten &r enligt féretagens svar skicket och
kapaciteten hos de vagférbindelser som leder till eta-
bleringsomradet, tillgangen pa arbetskraft och arbets-
kraftskostnaderna, narheten till samarbetspartner eller
underleverantdrer, distributionskostnaderna och nar-
heten till marknaden samt lokalkostnaderna. Pa det
nya etableringsomradet antar man att man kommer
att behdva framfor allt vagtransporttjanster samt in-
ternationella transporttjanster och lagertjanster. Andra
viktiga logistik- och stodtjanster ar speditionstjanster,
verkstadstjanster samt specialtjanster for container-
trafik och underleverantérstjanster.

2.3 Kommunenkaten

2.3.1 Markanvandningen och
tomtreserven

Enligt kommunernas svar finns de viktigaste (6ver
5000 km?) nuvarande koncentrationerna av logis-
tikverksamheter (terminaler eller lager) i Kasko, Kris-
tinestad, Pedersore, Jakobstad och Vasa. Som i tra-
fikhanseende viktiga omraden lyfte kommunerna vid
sidan av logistikomradena fram stora produktionsan-
laggningar, hamnar, energianlaggningar, taktomraden
samt koncentrationer av kommersiella verksamheter
och tjanster.

Kommunerna ombads uppskatta reserven i de
nuvarande industri-, handels- eller logistikplanerna i
hektar. De stdrsta reserverna finns i Kristinestad, Pe-
dersore och Lillkyro. Det rader klar knapphet i Vasa,
Korsholm och Laihela, dar den nuvarande tomtreser-
ven ar liten i forhallande till efterfragan. Enligt kommu-
nernas svar finns det i storsta delen av landskapets
kommuner en mycket heltdckande reserv av planlada
foretags- och logistikomraden: man har uppskattat att
reserven i huvudsak ska racka till de féljande 5-10
aren.

Planlaggningssituationen i kommunerna varie-
rar mycket. For de flesta kommuners tatortsomraden
finns en gallande generalplan eller delgeneralplan (en
del ar s.k. byplaner som erséatter detaljplanenivan).
Andelen glesbebyggelse utanfér planomradena ar
betydande av byggandet i kommunerna som helhet.
Glesbebyggelsens andel ar stor (6ver 50 %) i Narpes,
Malax, Kronoby, Lillkyro och Pedersére. Endast Kasko
meddelade att det inte finns nagra glesbebyggelseom-
raden alls i kommunen. Enligt svaren ar glesbebyggel-
sen i huvudsak koncentrerad till tatorternas randomra-
den och byarna samt till jordbruk och strandomraden.

Kommunernas beredskap att paverka glesbebyg-
gelsen ar enligt svaren pa kommunenkaten tamligen
svag: sju kommuner saknar helt planer i anslutning till
kontroll ver glesbebyggelse. Tre kommuner har pla-
ner som tar sikte pa effektivare styrning av glesbebyg-
gelsen. Som styrmetoder uppgav man styrning genom
generalplanlédggningen samt precisering av principer-
na till stdéd fér provningen och fattandet av beslut om
planeringsbehov.

2.3.2 Trafikrelaterade
utvecklingsbehov i kommunerna

De viktigaste trafikrelaterade problempunkterna som
kommunerna lyfter fram ar skotseln och underhallet
av vagnatet av lagre klass, standarden pa vagnatet av
lagre klass samt nulaget betraffande gang- och cykel-
trafiken (bild 2.5).

De viktigaste utvecklingsbehoven som lyftes fram
i kommunernas svar var utvecklande av den tunga
trafikens verksamhetsforutsattningar (naringslivets
transporter) samt utveckling av gang- och cykeltrafi-
kens omvarld (gang- och cykelleder). Kommunerna
lyfte sarskilt fram utvecklingsprojekt som galler vag-
forbindelser och trafiksakerhet. Framfor allt de vaxan-
de handels- och servicekoncentrationerna ger upphov
till nya trafikbehov. | Vasa (landtrafikcentralen, utvidg-
ningen av hamnen) och Kronoby pagar utvecklings-
arbeten pa logistikomradena. | flera kommuner i kust-
omradet planeras dessutom betydande omraden for
byggande av vindparker.
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Bild 2.4. Aret for forverkligande av reserverna i industri-, handels- eller logistikplaner (N=34, kan inte séga=1).
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3  Nulaget betraffande markanvandningen, trafiken och logistiken

i Osterbotten

3.1 Nulaget betraffande
markanvandningen i Osterbotten

3.1.1 Regionstrukturen

Landskapet Osterbotten bestar av 16 kommuner som
bildar en 230 km lang och endast cirka 20-50 bred
kustremsa pa vastkusten i Finland. Regionstrukturen
i Osterbotten praglas & ena sidan av kusten och de
stader som uppkommit vid den samt av kommun- och
bycentrum. Regionstrukturen med manga centralorter
har bdérjat bildas redan pa medeltiden i bérdiga dalar
och deltan. Byarna foljer landskapets former, i grupper
eller som breda band. Till omradets sardrag hor dess-
utom landhdjningen, vars langvariga verkningar syns
bland annat i utvecklingen av kustens bosattnings-
struktur och placeringen av hamnarna som betjanar
battrafiken.

| landskapet finns tre klara centrumregioner. Vasa
pa kusten i mitten av landskapet ar hela landskapets
centralort. Jakobstad utgor klar regional centralort i
den norra delen. De viktigaste centralorterna i Syd-
Osterbottens kustregion ar Kristinestad, Kaskd och
Narpes, som i Osterbottens forbunds utvecklingsbild
for regionstrukturen bildar ett natverksliknande region-
centrum med tre nav som baserar sig pa omfattande
samarbete. Landskapets cirka 80 byar kompletterar
regionstrukturen. Om kustens sardrag berattar ocksa
det att Malax definieras som skargardskommun (lagen
om fr@mjande av skargardens utveckling: 494/1981).
Dessutom ar Larsmo, Korsholm, Narpes och Voéra
kommuner med skargardsdelar.

Vasa stad som landskapscentrum samt universi-
tetsstad ar centralort for hela landskapet, vars bety-
dande stallning dven i nationellt perspektiv starks av
de mangsidiga storforetagen som ar verksamma pa
den globala marknaden. Vasas stallning som land-
skapets motor framhavs ocksa av det starka univer-
sitetet jamte forskningsinstitut liksom av stadens cen-
trala stalining i Kvarken- och Ostersjosamarbetet. |

Vasaregionen erbjuder vid sidan av den traditionella
industrin bland annat nya stéd- och konsulttjanster
for foretagsverksamheten ett bra tillvaxtunderlag for
nya arbetsplatser tack vare universitetet. Dessutom ar
Vasa landskapets naturliga geografiska och trafikmas-
siga centrum.

Jakobstadsregionen ar landskapets klara norra
regioncentrum, vars styrkor ar mangsidig industri, hel-
tadckande tjanster och goda trafikférbindelser. Jakob-
stads betydelse starks av det nara samarbetet med
Karlebyregionen. Eftersom den traditionella industrins
totala roll har minskat stegvis i Jakobstadsregionen,
har skapandet av nya arbetsplatser pa omradet for
specialiserad industri framhavts. Ett exempel pa detta
ar tillverkningen av hogklassiga segel- och motorba-
tar.

| Syddésterbotten utgdrs stommen i den éverkom-
munala region- och servicestrukturen av det mangsi-
diga samarbetsnatverket mellan de tre staderna (Nar-
pes, Kaskd och Kristinestad) i omradet. Stommen i
foretagsverksamheten i omradet utgors aven i framti-
den av traféradlingsindustrin i Kaskd, den verkstads-
liknande metallindustrin samt den synnerligen starka
och sysselsattande livsmedelsproduktionen. Vaxande
trender inom livsmedelsproduktionen ar narproduktion
och ekologisk produktion, som redan nu lampar sig
utmarkt val for den specialiserade jordbruksproduktio-
nen i Sydosterbotten; som exempel kan namnas vaxt-
husodling, som ar omradets nationella styrka.

3.1.2 Befolkningen, bosattningen och
arbetsplatserna

Folkmangden i Osterbotten uppgick till cirka 179
000 personer i slutet av 2011. Folkmangden i land-
skapet har 6kat med fem procent sedan 1980, men
befolkningsférandringen ar inte jamnt férdelad pa alla
ekonomiska regioner. Den region som har den klart
storsta folkmangden ar Vasa ekonomiska region. Dar
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har tillvaxten ocksa varit kraftigast och folkmangden
har 6kat i tdmligen jamn takt sedan 1980-talet. Enligt
prognosen ar tillvaxten i den ekonomiska regionen
annu snabbare 2010-2040. | Jakobstads ekonomiska
region har tillvaxten varit tamligen jamn 1980-2010
och enligt prognosen fortsatter den ocksa att vara det.
I Kyrolands ekonomiska region var folkmangden pa
vag nedat pa 1990-talet, men den vande i en mattlig
uppgang vid évergangen till 2000-talet. Aven i Kyro-
land ar tillvaxten enligt prognosen mattlig under de
féljande artiondena. Av de ekonomiska regionerna
i Osterbotten minskar folkmangden endast i Sydés-
terbottens kustregion i jdmn takt. Fram till 2010 hade
folkmangden minskat med 17 procent jamfort med
folkmangden 1980. Folkméangden minskar i den eko-
nomiska regionen aven i framtiden.

Nar naringsstrukturen férandrats har bosattningen
koncentrerats till stdderna och landsbygdstatorterna
och bystrukturen har glesats ut. Numera finns det rik-
ligt med fritidsbosattning pa kusten och i skargarden.
En del av de boende skulle vilja &ndra sin fritidsbostad
till fast bostad, vilket skulle 6ka splittringen av bosatt-
ningen.

Tack vare att Osterbotten &r relativt tatt befolkat
och har ett balanserat nat av regioncentrum ar avstan-

det till narmaste huvudcentrum inte orimligt langt fran
nagon av kommunerna. De stdrsta centralorterna ar
Vasa stadsregion och Jakobstads stadsregion som ar
delvis problematiska i fraga om samhallsstrukturen.
| Vasaregionen ar Korsholms centralort Smedsby en
del av tatbebyggelsen kring Vasa centrum och ligger
bara 4 km fran Vasa centrum. Aven de tatortslika bo-
stadsomradena Singsby och Karperé 10 km norr om
staden har vuxit ihop med tatbebyggelsen i Vasa och
blivit en del av stadsomradet. Ett stort separat omrade
som kan namnas ar Helsingby pa cirka 15 km avstand
fran Vasa centrum. (Finansministeriet 2012)

Under senare ar och artionden har bostadsbyg-
gandet varit relativt livligt ocksa i de glest bosatta
omraden som ligger narmare an 30 km fran Vasa. Av
denna orsak har aven glesbygdsbefolkningen runt Va-
sa vuxit med ca 1 procent per ar. (Finansministeriet
2012)

| Jakobstadsregionen ar bostads- och arbetsplats-
omradet Sandsund i Pedersére en del av tatbebyg-
gelsen kring Jakobstads centrum. Sandsund ligger
mindre an 5 km fran Jakobstads centrum. Likasa lig-
ger bostadsomradena Lilla Furuholmen, Vikarholmen
och Ris6 i Larsmo kommun alldeles intill gransen mot
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Bild 3.2. Befolkningsférandring och befolkningsprognos for Osterbotten 1985-2040 (Statistikcen-tralen).

Jakobstad och avskiljs fran tatbebyggelsen i Jakob-
stad bara av en havsvik. Aven de 6vriga betydande
tatorterna i Pedersore ar funktionellt integrerade delar
av samhallsstrukturen i Jakobstad. | de glest bosatta
omradena i narheten av centraltdtorten har befolk-
ningen under de senaste artiondena vuxit snabbt, i ett
nationellt perspektiv tidvis rekordartat snabbt. Ocksa
detta gor det svarare att astadkomma en kontrolle-
rad utveckling av samhallsstrukturen i Jakobstadsre-
gionen. Under de senaste aren har tillvaxthastigheten
visserligen sjunkit till ungefar en procent per ar, vilket

* Med dem som arbetar i ett omrade avses alla som
arbetar i omradet oberoende av boningsort. De
som arbetar i omradet utgor den sa kallade sys-
selsatta dagbefolkningen, som kan betraktas som
ett matt pa antalet arbetsplatser i omradet.

* Med den sysselsatta arbetskraften som bor i ett
omrade avses ater alla sysselsatta som bor i
omradet oberoende av var de har sin arbetsplats.
Den sysselsatta befolkningen som bor i om-radet
utgér den sa kallade sysselsatta nattbefolkningen.
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aven det ar i niva med motsvarande siffror for andra
vaxande stadsregioner. (Finansministeriet 2012)

Den sysselsatta befolkningen i Osterbotten 2010
uppgick till 81 144 personer. Av dem bade bor och ar-
betar 6ver 90 procent i Osterbotten. De stérsta pend-
lingsstrémmarna gar till grannlandskapen Sédra och
Mellersta Osterbotten.

Inom landskapet Osterbotten har manga sin ar-
betsplats i en annan ekonomisk region. Over hélften
(40 012 personer) av hela landskapets befolkning i ar-
betsfor alder bor och arbetar i Vasa.

| Osterbotten finns det tre klara pendlingsomra-
den: det mest vidstrackta finns runt Vasa, det andra
bildas av Narpes och Kaskd och det tredje de av fyra
kommunerna runt Jakobstad.

3.1.3 Planlaggningssituationen

Den nuvarande landskapsplanen fér Osterbotten &r
faststalld av miljoministeriet 2010. Landskapsplanen
som omfattar hela landskapet ar en plan pa lang sikt.
Stravan med Idsningarna i planen ar att forverkliga
en hallbar utveckling i Osterbotten. Malet med land-
skapsplanen ar att skapa forutsattningar fér en bra
livsmiljé och framja en ekologiskt, ekonomiskt, socialt
och kulturellt hallbar utveckling i Osterbotten. Planen
behandlar bl.a. ramarna fér utvecklingen av region-
och samhallsstrukturen, tryggar forutsattningarna for
genomférandet av de regionala natverksstrukturerna
och sakerstaller de stoérsta behoven av naturskydd,
kulturmiljd och rekreation. (Osterbottens férbund
2008)

Man haller ocksa pa och bereder etapplan |, som
behandlar lokalisering av kommersiell service (god-
kand i landskapsfullmaktige 14.5.2012) samt etap-
plan Il, som behandlar férnyelsebara energiformer (i
utkastfasen). Malet ar att landskapsplanen ska bdrja
uppdateras 2013.

Storsta delen av Osterbotten &r inte generalplan-
lagt, i Osterbotten har man till stérsta delen gjort upp
stranddelgeneralplaner. | kommunernas tatorter finns
gamla av fullmaktige godkanda generalplaner samt
delgeneralplaner, av vilka storsta delen saknar ratts-
verkningar. Det har @dnnu inte fardigstallts manga sa-
dana sa kallade byplaner som togs in i lagen 2009,
men de vantas ersatta detaljplanenivan utanfér cen-
tralorterna.

3.1.4 Glesbebyggelsen

Med glesbebyggelse avses i allmanhet befolkningen
utanfor tatorter och detaljplanlagda omraden. Ofta
maste man granska flera olika avgransningar och det
ar svart att formulera en enda definition. Detta be-
skrivs val av definitionerna samt invanarjamférelserna
i féljande tabell som alla har utnyttjats i detta arbete.
Utgangspunkt for tatorterna i landskapsplanen har va-
rit detaljplanesituationen i bérjan av 2000-talet, i vissa
landskap har planerade tatorter angetts som tatorter.

Det finns stora skillnader mellan kommunerna i
landskapet nar det galler placeringen av ny bebyg-
gelse och befolkningstatheten. Befolkningstatheten
(invanare/land-km?) varierar i kommunerna, mellan
1 och 8 i glesbygdsomradena och mellan 150 och

Detaljplaneomrade
=detaljplanerat omrade

Tatort i landskapsplanen
=kanda detaljplaner

Tatort enligt YKR
= forverkligad tatort

Tabell 3.1. Definition
av glesbebyggelse.

10

117 000 59 000 (34%)
(66%)
113 000 62 000 (36%)
(64%)
142 650 33 000 (19%)
(81 %)

{koncentration av minst 200 invanare)

350 i tatorterna. Avvikande fran dessa siffror ar be-
folkningstatheten i Vasa 1100, i Jakobstad 850 och i
Kaskoé 600. Procentuellt sett har flest bostader i gles-
bygdsomraden byggts 2001-2005 i Korsnas, Oravais
och Nykarleby. Mera betydande for bland annat tra-
fiksystemet ar dock de omraden dar glesbebyggelsen
ar kvantitativt sett stérst. Aren 2001-2005 var de pa
kommunniva Pedersoére (ca 80 st.), Korsholm (ca 60
st.) och Kronoby (ca 50 st.).

Landsbygdsbebyggelse i anslutning till byar ar
sallan problematisk utan nagot positivt, och gor det
majligt att behalla basservice eller till och med stéllvis
starka den i byarna. Till de mest problematiska omra-
dena hor stadsregionernas randomraden.

Aren 2000-2009 6kade befolkningen i hela land-
skapet med 5 215 personer. Utanfor detaljplaneom-
radena placerade sig 2 810 invanare, alltsa dver half-
ten av befolkningsdkningen. Uppskattningsvis ungefar
halften av detta ar direkt glesbygd, som kan anses
splittra samhallsstrukturen pa ett negativt satt. Ett sar-
drag i Osterbotten ar dessutom att fritidsbostader pa
kusten andras till huvudsakliga aretruntbostader. Det-
ta problem har inte behandlats mera ingaende i detta
arbete utan man koncentrerade sig pa markanvand-
ningen for bosattning och industri pa landskapsniva.

3.2 Nulaget betraffande logistiken
3.2.1 Utgangspunkterna

Enligt saval internationella som inhemska undersok-
ningar ar logistiska faktorer i dag en av de viktigaste
faktorerna som paverkar foretagens etablerings- och
investeringsbeslut. Bakom vikten ligger sakert logistik-
sektorns nara samband med transportinfrastrukturen,
transporter och distribution, tillganglighet, det omgi-
vande marknadsomradet samt foretagsklimatet. For
naringslivets del ses logistiken och den logistiska om-
varlden allt klarare som en bransch som direkt stédjer
och utvecklar affarsverksamheten.

| Finland ar foretagens logistikkostnader nagot
hdgre an i konkurrentlanderna i Mellaneuropa, vilket
i forsta hand beror pa regionstrukturella skillnader
(langa transportstrackor) och den laga befolkningstat-
heten i Finland (tunna varufléden). For exportindustrin
Okar ocksa transportkostnaderna av vart lands peri-
fera lage i forhallande till de huvudsakliga marknads-
omradena.

| Finland ar féretagens och handelns logistikkost-
nader i medeltal 12 procent av foretagets arliga om-
sattning (KM Logistikutredning 2010). Transporternas
andel av logistikkostnaderna ar cirka 35 procent, lag-
ringens och det i lagret bundna kapitalet andel cirka
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50 procent och dvriga ospecificerade kostnaders an-
del cirka 15 procent (bild 3.4). Delvis till féljd av de-
pressionen har transportkostnadernas andel sjunkit
de senaste aren, medan andelen kostnader som han-
for till lagerhallning och lagring har stigit nagot (Lo-
gistikutredning 2010). Under de narmaste aren torde
transport- och Idonekostnaderna andel i férhallande till
ovriga kostnader aterga till tidigare niva nar energipri-
set och Idnekostnaderna stiger.

I Osterbotten skapar den mangsidiga narings-
strukturen och dess olika variationer inom landskapet
redan i sig goda grundlaggande férutsattningarna for
logistiksektorns utveckling i omradet. Aven landska-
pets lage i trafikhanseende och mdjligheterna att ut-
nyttja olika transportformer (vag-, jarnvags-, sjo- och
flygtransporter) erbjuder goda grundlaggande forut-
sattningar for olika logistikaktérer. En klar resurs for
logistikutvecklingen utgdr ocksa a ena sidan landska-
pets starka exportindustri samt som motkraft till denna
den jordbruksproduktion specialiserad pa gronsaks-
odling och vaxthusodling som stddjer sig pa region-
och lokallogistiken.

* Med godstrafikens logistik avses normalt en
produkts hela kedja fran ravara till slutanvénda-
ren och slutdeponering. Till logistiken hénfér sig
dessutom informationshantering, optimering, nét-
verksbildning och mervérdesproduktion pa olika
nivéer. Aven sé kallad grén logistik, det vill séga
milj6- och utsléppsfragor ar en viktig del av den
logistiska omvérlden.

* Den nuvarande trenden inom logistiken é&r klart en
allt starkare externalisering av verksamheter, till
exempel transport och lagerverksamhet. Férutom
externalisering har verksamheten kunnat férenas
med andra mervérdestjénster s&som mellanlagring
och montering, som gagnar bestéllar-féretaget.
Detta kallas dven 3PL-logistik, déar kunden dnda
kontrollerar den évergripande styrning-en av logis-
tiken (strateginivan).

Med tanke pa logistiken ar Osterbotten ocksa be-
haftat med svagheter som beror pa laget, till exem-
pel ratt dalig tillganglighet inom jarnvagstrafiken med
tanke pa hela landet samt avsaknad av starka genom-
gaende riksomfattande varufléden (jamforelseobjekt
riksvag 4 i Mellersta Finland eller huvudbanan i Sédra
Osterbotten). Landskapet ligger ocksa i nordvastra
kanten av sddra Finlands stora befolkningskoncentra-
tioner och marknadsomraden (huvudstadsregionen,
Abo och Tammerfors stadsregioner), vilket férsvarar
konkurrenskraften for centrum som betjanar inhemska
transporter och distribution i omradet.

| ett vidare perspektiv utgor strukturforandringen
inom den globala ekonomin bade ett hot och en mgj-
lighet for naringslivet och den logistiska omvarlden i
Osterbotten. Nar produktion och tillverkning i allt ho-
gre grad fors narmare marknaden kan det minska ex-
portindustrins andel om vi inte kan se till att var egen
produktion ar konkurrenskraftig. Om utvecklingen av
det infrastrukturella natverket férsummas eller ensidi-
ga skarpningar av fartygstrafikens utslapp genomfors
i Ostersjon kan det avsevart forsvara logistiktjanster-
nas utveckling i landskapet. A andra sidan &r energi-
industrin, som utgdr tyngdpunkten fér exportindustrin i
Osterbotten, en bransch som vaxer kraftigt globalt, vil-
ket skapar goda framtida utvecklingsmajligheter aven
for logistikbranschen. Framtida logistiska tillvaxtmoj-
ligheter kan ocksa uppsta genom projektet gallande
Mittnordens transportkorridor, som ar i natverksbild-
nings- och idéfasen, nar de traditionella transportrut-
terna i dst-vastlig riktning blir 6verbelastade.

3.2.2 Nulaget betraffande logistik- och
foretagsomraden

For narvarande finns det inget betydande logistik-
centrum i Osterbotten som skulle vara fritt tillgangligt
for alla aktorer. Daremot finns det rikligt med mindre
logistikomraden som erbjuder logistiktjanster pa olika
foretagsomraden, sasom transportfirmors terminaler,
handelsgrupperingarnas parti- och distributionscen-
traler samt féretags lagerhallar och packerier.

De viktigaste féretagsomradena med tanke pa lo-
gistik och transporter ar for narvarade ABB:s omrade
och som fortsattning pa det Klemetséomradet nordost
om jarnvagen i Vasa centrum samt Wartsilas omraden
i centrum och Runsor, Alholmens storindustriomrade
och Peders—Granholmens industriomraden i narheten
av omfartsvagen i Jakobstad, Fagelberget i Korsholm
samt industriomradet i Kaskd hamn.

Terminaler som ar viktiga med tanke pa logistik-
transporter ar ocksa hamnomradena i Vasa, Jakob-
stad och Kask¢ liksom den nuvarande landtrafikcen-
tralen i Runsor. Pa bild 3.6 presenteras landskapets
nuvarande industribyggnader och lager pa minst
10 000 m2.

3.2.3 Logistik- och foretagsomraden i
landskapsplanen

Beteckningar i landskapsplanen som styr arbets- och
logistik-/foretagsomraden ar den traditionella beteck-
ningen for industri- och lageromrade (T; t-1) samt

beteckningen fér terminal for landtrafik (LM). Aven be-

Bild 3.5. Flera foretag som tillnér energiklustret har etablerat sig i Vaasa Airport Park.

teckningen Vasa kvalitetskorridor (kk-5) stodjer klart
placeringen av logistik-/féretagsomraden i den med
tanke pa trafiken och stadsstrukturen fordelaktiga zo-
nen.

| landskapsplanen finns totalt drygt 30 industri-/
féretagsomradesreserveringar, av vilka en stor del
redan fungerar helt och hallet eller atminstone delvis
som foretagsomraden. Geografiskt ar industrireser-
veringarna ratt jamnt fordelade 6ver hela landskapet.
Deras storlek och betydelse for trafiken varierar av-
sevart fran storindustriomraden som ar av riksomfat-
tande betydelse till kommunernas mindre foretagsom-
raden. Planlaggningen for det nya logistikcentrumet
for landtrafiken som ar av betydelse pa landskapsniva
och som ska placeras pa gransen mellan Vasa och
Korsholm pagar i samarbete mellan kommunerna.
Planerna ar delvis redan godkanda.

Klara strukturella foretagszoner som kan urskiljas
ar Vasa kvalitetskorridor samt som fortsattning pa den
riksvagarna 3 och 18 i riktning mot Laihela—Tervajoki—
Storkyro. En annan industriell kdrnzon som framtrader
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ar zonen med industriomraden i Jakobstad—Pederso6-
re (rv 8—sv 68).

| bild 3.7 presenteras foretagsomradena i land-
skapsplanen (T och t-1 omraden).

Hur de nuvarande industri-, handels- eller logistik-
planreserverna racker till varierar avsevart fran kom-
mun till kommun. | regel uppskattar kommunerna att
reserverna racker i cirka 5-10 ar.

For narvarande finns det viktigaste stora detalj-
handelsenheterna i Vasas och Jakobstads centrum-
omraden. Sarskilt i landskapscentrumet Vasa ar ut-
budet av kommersiella tjdnster i centrum mycket
mangsidigt och omfattande. | landskapets norra del ar
ater Jakobstads centrum den klart viktigaste handels-
platsen i regionen nar det galler saval dagligvaror som
specialhandel.

En koncentration av stora handelsenheter klart ut-
anfor centrumomradet finns i Stenhaga i Vasa nord-
vast om riksvag 8. Inom specialhandeln finns en bety-
dande bilhandelskoncentration i Tervajoki pa gransen
mellan Storkyro och Lillkyro.

| den senaste godkanda etapplanen fér Osterbot-
ten, etapplan 1, har man i enlighet med den revidera-
de markanvandnings- och bygglagen faststallt dimen-
sioneringen och placeringen av kommersiella tjanster
i landskapet. Omradesreserveringarna i etapplanen
behandlas mera ingaende i kapitel 5 i samband med
utvecklingsmalen och atgarderna for markanvand-
ningen.

3.2.4 Naringslivets transporter

Transporterna till Osterbotten ar 1,03 miljoner ton
(8 %) storre an transporterna fran landskapet. Oba-
lans forekommer sarskilt i transportflédena mellan
de narliggande landskapen (skogs- och energiindu-
strins ravarutransporter). Varuflddena till och fran de
viktigaste export- och importhamnarna ar nastan i
balans. Till Osterbotten kommer mest transporter fran
grannlandskapen Sédra Osterbotten, Mellersta Ost-
erbotten, Satakunta samt Nyland. Transporterna fran
landskapet gar i huvudsak till samma landskap enligt
Statistikcentralens vagtransportstatistik. Riktningarna
for transportfldédena presenteras i bild 3.9.

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

3.3 Nulaget betraffande vagnatet

3.3.1 De nuvarande trafikmangderna

Trafikarbetet pa de 6sterbottniska landsvagarna (ca 1
200 milj. bilkm/ar) utgér ungefar en tredjedel av trafik-
arbetet pa4 omradet fér Sédra Osterbottens ELY-cen-
tral. Nastan hélften (48 %) av trafikarbetet riktar sig
mot riksvagarna. Stamvagarnas andel av trafikarbetet

ar 5 %, regionvagarnas 25 % och férbindelsevagarnas
22 %. Storsta delen av vagnatet utgors av forbindel-
sevagar med mindre trafik &n s& och huvudvagarnas
andel av vagnatet ar endast 14 %.

De storsta trafikmangderna (medeldygnstrafik
6ver 10 000) ar koncentrade till riksvédgarna 3 och 8
vid Vasa. Detta ar ocksa de viktigaste trafiklederna i
omradet, eftersom ungefar 40 % av trafikarbetet pa

( (
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Bild 3.9. Transporterna till och fran Osterbotten (Statistikcentralen).
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landsvagarna i landskapet utfors pa riksvagarna 3 och
8.

Medeldygnstrafiken pa riksvag 8 ar séder om Va-
sa 2 100-3 400 fordon per dygn och norr om Vasa
3 500-6 500 fordon per dygn. Pa riksvag 3 minskar
trafikmangderna langre bort fran Vasa. Antalet fordon
mellan Laihela och landskapsgransen ar 2 200—4 000
per dygn. Utoéver riksvagarna 3 och 8 ar det bara pa
riksvag 18 och stamvag 68 som trafikmangderna stall-
vis overstiger 5 000 fordon per dygn.

Av regionvagarna ar de livligast trafikerade lands-
vagarna 663, 673, 715, 724, 741 samt 749, dar trafik-
mangderna 6verstiger 3 000 fordon per dygn. Storsta
delen av dessa finns mellan olika kommuncentrum
och Vasaomradet samt i Jakbostadsregionen, dar det
finns flera livliga trafikleder (bild 3.13). Foérbindelseva-
garnas andel av trafikarbetet i landskapet ar liten, men
med tanke pa tillgangligheten och f6r manga naringar
(skogs- och jordbruk) ar det viktigt att dessa forbindel-
ser finns och kan anvandas.

Den riksomfattande trafikundersdkningen som
uppdaterades 2010-2011 visar att finlandarnas satt
att fardas har férandrats de senaste aren. Manniskor-

na ror sig allt mindre till fots och med cykel. Minsk-
ningen galler alla aldersgrupper, men férandringen
har varit mest betydande i fraga om unga och aldre.
Enligt undersdkningen ror sig de unga med mopeder
och mopedbilar i stallet for att ga. Numera rér man
sig ocksa snabbare och finlandarna fardas allt lang-
re strackor. De 6ver hundra kilometer langa resorna
i hemlandet har 6kat med 16 procent i forhallande till
undersdkningen 2004-2005. En annan betydande
forandring ar att resorna och trafikarbetet for att gora
inkdp och utratta arenden har 6kat med cirka 30 pro-
cent. Per dag gor man i medeltal 2,9 resor, varav cirka
60 % med personbil. Reseprestationen per dygn ar
sammanlagt 41 kilometer, och den fordelar sig enligt
resesatt och resmal pa det satt som framgar av bild
3.11. (Trafikverket 2012)

Hur mycket manniskorna fardas paverkas kann-
bart av var de bor i sdval samhallsstrukturellt som re-
gionalt hanseende. Ju langre fran stadscentrum man
bor, desto mer okar behovet av att réra sig med bil,
vilket ocksa syns i bild 3.12. Sattet att fardas ar ocksa
mycket beroende av resans langd samt avstandet till

service. Storsta delen av resorna under 5 kilometer
foretas till fots eller med cykel, av de 5-10 kilometer
langa resorna foretas cirka 65 % med personbil och
resorna over 10 kilometer foretas i huvudsak med bil
(6ver 80 %). | landskapet Osterbotten kér man i med-
eltal 16 194 km med personbil per ar, vilket ar avse-
vart mindre an i de omgivande landskapen eller i hela
landet (17 661 km), fast det i Osterbotten finns flera
personbilar i foérhallande till invanarantalet an medel-
talet for hela landet.

Den tunga trafikens andel i Osterbotten &ar i med-
eltal 8,5 %, men pa flera riksvagsavsnitt ar den sa stor
som 13—-20 %. Nar man granskar de tunga trafikstrom-
marna framhavs riksvagarna annu mera an nar det
galler den allmanna trafiken liksom férbindelserna till
hamnarna. For naringslivets transporter ar den klart
viktigaste trafikleden riksvag 8, som ar en av de vikti-
gaste rutterna for specialtransporter pa riksplaner och
pa forslag till det europeiska TEN-natet. Andra viktiga
rutter for den tunga trafiken ar riksvag 3 fran Vasa till
Tammerfors och Helsingfors samt riksvag 19 fran Ja-
kobstadsomradet via Seindjoki till sédra Finland samt

riksvag 18 fran Vasaregionen till Mellersta Finland.
Trafikmangderna for den tunga trafikens del presen-
teras i bild 3.14. Pa bilden visar streckets tjockled och
de siffror som beskriver den tunga trafikens procent-
andel val huvudvagarnas framtradande roll for trans-
porterna.

3.3.2 Trafikprognosen

Trafiken i Osterbotten har utvecklats pa ett satt som
nastan motsvarar medeltalet for hela landet. Fran
2000 till 2011 har trafiken 6kat med 16,5 procent, vilket
pa arsniva motsvarar en 6kning av trafikarbetet med
1,2 procent. Trafikverkets trafikprognoser baserar sig
pa trenden betraffande trafikbkningen samt befolk-
ningsprognoserna. Enligt dem Okar trafiken i Finland
fran 2006 till 2040 med i medeltal 32 procent och i
Osterbotten med 34 procent. Okningen riktar sig mot
huvudvagarna, for vilkka den allménna tillvéxtprogno-
sen ar rentav 43 procent fram till 2040.

Under arbetet gjordes en trafikprognosmodell som
baserar sig pa Trafikverkets kommunprognoser samt
utvecklingen av markanvandningen. Eftersom trafik-
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Bild 3.12. Tatortsstorleken och reseprestationen enligt resesatt. De stdrsta bla balkarna beskriver personbilsre-

sorna som chauffor eller passagerare. (Trafikverket 2012).
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Bild 3.14. De nuvarande trafikmangderna for den tunga trafikens del.
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Bild 3.16. Okningen av trafikmangderna fram till 2040.
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» Olycksfrekvensen &r antalet olyckor om aret per
hundra véagkilometer. Frekvensen &ar hég pa livliga
leder.

* Olycksrisken beskriver olyckorna per hundra mil-
Jjoner bilkilometer, det vill séga trafikarbete. Risken
stiger pa vagar med liten trafik.

* | denna utredning har de naturliga vdgavsnitten
jamférts med motsvarande végklasser och de
genomsnittliga vardena fér dem i hela landet.

politiken stravar efter att dampa trafikbkningen och en
del av markanvandningsprojekten ar osakra reserve-
ringar som ligger mycket langt in i framtiden, tog man
utifran trafikprognoserna fram tre olika scenarier som
baserar sig pa malsattningarna for arbetet och konse-
kvensgranskningarna.

 Trafikprognosscenarierna ar:

* 1)  En basprognos fér 2040 som grundar sig pa
den allmanna utvecklingen
* 2) En maximitrafikprognos, dar alla markan-

vandningsprojekt har genomforts och trafiken ar
koncentrerad till huvudvagarna samt

* 3) En kollektivtrafikprognos dar trafikpolitiken

och trafiksystemplanen har dampat den allmanna
trafikdkningen. | de potentiella kollektivtrafikzo-
nerna, sasom Vasaregionen, har kollektivtrafikens
andel okat i forhallande till personbilstrafiken

Enligt resultaten ar skillnaderna i trafikbkningen
mellan de olika trafikprognoserna betydande och va-
rierar fran 24 procent i kollektivtrafikprognosen till 44
procent i maximiprognosen. | forhallande till de totala
trafikmangderna &ar skillnaderna inte lika stora; kon-
sekvenserna ar storst i Vasaregionen samt pa de liv-
ligaste forbindelsestrackorna, dar det har foreslagits
mest nya handels- och industrikoncentrationer. Tra-
fikbkningen varierar betydligt mellan omradena och
trafiklederna. Resultaten av trafikprognosen och sce-
narierna hjalper till att fatta beslut utveckling av infra-
strukturen i ratt tid samt att félja trafikbkningen och hur
Okningen férandras. Scenariobilder dar man ser skill-
naden jamfért med basprognosen presenteras i bilaga
1. 1 bild 3.15 presenteras trafikprognosen for Osterbot-
ten enligt basprognosen for 2040.

I bild 3.16 anges var trafikmangderna okar fram
till 2040. Fran bilden har avgransats de leder dar k-
ningen har varit under 400 fordon per dygn. Den grona
fargen beskriver den minskning som har skett endast
pa Smedsbyvagen till foljd av riksvagens nya strack-
ning i Vasa.

Trafiken 6kar mest i Vasatrakten, dar en trafik-
mangd pa over 10 000 fordon per dygn Overskrids
aven pa langa vagavsnitt. Da férsamras trafikens ser-
viceniva pa de tvafiliga vagarna, dar det av denna or-
sak uppstar utvecklingsbehov. Pa riksvag 8 sdder om
Vasa samt regionvagarna ar trafiken aven i framtiden
under 5 000 fordon per dygn, sa trafiken fortsatter att
vara smidig och bland annat mgjligheterna att kbra om
tung trafik forblir goda.

Personskadefrekvens

st./100vagkm st./100mn bilkm

Riksvagar
Stamvéagar
Regionvagar

Pa huvud- och regionvagarna ar smidigheten i tra-
giken i regel god och belastningen pa trafiklederna ar
inget problem utom i Vasa stadsregion (bild 3.17). Pa
cirka 5 procent av vagstrackorna dverskrids gransen
60 procent av vagens kapacitet i férhallande till dygns-
trafiken. Da forekommer det stockningar samt kobild-
ning vid anslutningarna under topptimmen.

3.3.3 Trafiksakerheten

Trafiksakerheten granskades genom att man be-
raknade olycksrisken och olycksfrekvensen pa de vik-
tigaste forbindelsestrackorna aren 2006-2010 med
hjalp av medelvardet. De pa de detta satt beraknade
vardena av olycksfrekvensen och olycksrisken jam-
fordes med de riksomfattande medelvardena (tabell
3.2). I bild 3.18 har pa dessa grunder angetts de mest
olycksbenagna vagstrackorna, dar bagge vardena
klart 6verskrider det riksomfattande medelvardet.
Olycksrisken i fraga om personskador pa det gran-
skade vagnatet presenteras i en kartbilaga (bilaga 2)

Enligt jamforelsesiffrorna ar sarskilt olycksbenag-
na avsnitt riksvag 3 pa nastan hela strackan, riksvag
8 norr om Vasa samt stamvag 68 i Jakobstad. Dess-
utom ar dodsfrekvensen hog pa Lillkyrovagen (lv 717),
Véravagen (lv 718) samt infartsvagarna till Jakobstad
(sv 68 och Iv 749). Olycksrisken och frekvensen ar
ater lag pa riksvag 8 fran Vasa sdderut pa hela strack-
an samt pa riksvag 8 i landskapets norra del. Av regi-
onvagarna ar olycksrisken lagst pa landsvagarna 664
(Vanhakyla—-Lappfjard), 687 (Laihela—Jurva) samt 747
(Yttresse—Asbacka).

Till antalet flest olyckor intraffade 2006—2010 pa
riksvag 8 fran Vasa till Nykarleby (anslutningen fran
riksvag 19) samt pa riksvag 3. Av de dsterbottniska
kommunerna har flest olyckor i férhallande till invanar-

Dodsfallsrisk

st./100mn
bilkm

Personskaderisk Dodsfallsfrekvens

st./100vagkm

Tabell 3.2. Riksomfattande jamforelsevarden for olycksnyckeltal

en.
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antalet intraffat 2006—2010 i Véra-Maxmo, Nykarleby
och Storkyro. | alla dessa Overskrider det genomsnitt-
liga antalet skadade gransvardet 200 i férhallande till
100 000 invanare, da landskapets medeltal ar 162.
De tryggaste kommunerna verkar vara alla kommu-
ner i Syddsterbotten. | hela landskapet Osterbotten &r
olyckssituationen i forhallande till de andra landska-
pen nagot tryggare an genomsnittet.

Hastighetsbegransningarna forklarar inte just tra-
fiksakerhetsproblemen pa vissa stallen. Pa de mest
problematiska lederna ar hastighetsbegransningen 80
km/h, fast det pa saval huvudvagarna som regionva-
garna finns manga vagavsnitt dar begransningen ar
100 km/h. Det finns inga behov av att héja hastigheten
pa huvudvagnatet utom pa riksvag 8 norr om Vasa,
som ar ett av de mest olycksbenagna stéllena. Man
kunde 6vervaga att sanka hastighetsbegrasningarna
pa tatortsvagarna, dar den genomgaende trafiken bor-
de beakta bosattningen och markanvandningen battre
i 6verensstammelse med trafikrevolutionen och MBT-
SE-tankesattet.

Anslutningstatheten ar ater hog pa manga olycks-
benagna vagavsnitt. Hog anslutningstathet och an-
tingen smal vag eller hdg hastighetsbegransning utgor
tillsammans en klar risk for trafiksékerheten. Lillkyro-
vagen och Voéravagen ar exempel pa detta (bild 3.19)

Det borde fastas mera uppmarksamhet vid an-
slutningstatheten och antalet anslutningar borde be-
gransas pa de huvudvagar som ar viktiga i trafikhan-
seende. Den anslutande trafiken och trafikséakerheten
borde stddjas pa tatortsvagar dar det inte gar att mins-
ka antalet anslutningar. Vid granskningarna konstate-
rades brister i standarden pa region- och stamvagar-
na, sadsom synnerligen lag geometrisk standard och
smala leder, bland annat pa landsvag 673 fran Nar-
pes till Malax, landsvag 718 Voravagen fran Lillkyro
till riksvag 8 samt landsvag 717 Lillkyrovagen. Kartor
Over vagarnas bredd och hastighetsbegransningar
presenteras i bilaga 3. Pa landsvag 673 ar hastighets-
begransningen 100 km/h trots att vagen ar smal och
den geometriska standarden lag. Vagforbindelsen har
dock inte lyfts fram i trafiksakerhetsgranskningen ut-
om i fraga om det livligare norra vagavsnittet. A an-
dra sidan kan man fundera om det &r nédvandigt att
behéalla hastigheten 100 km/h pa denna turistvag pa
kusten.

Fér Sodra Osterbottens ELY-central héller det pa
att utarbetas en trafiksakerhetsplan, dar man utformar
en vision for trafiksakerhetsarbetet i omradet pa lang
sikt samt mal som styr det praktiska arbetet samt be-
skriver de konkreta atgarderna for 2012—-2016. Arbetet
blir klart hdsten 2012.

ELY-alue — ELY-omrade

Pohjanmaa — Osterbotten

Eteli-Pohjanmaa — Sodra Osterbotten

Keski-Pohjanmaa — Mellersta Osterbotten

67 %

70%

66 %

61%

0% 10% 20% 30%

| Valtatiet — Riksvagar M Kantatiet — Stamvagar

m Seututiet — Regionvagar

40% 50 % 60% 70% 80 % 90 % 100 %

Yhdystiet — Forbindelsevagar

Bild 3.20. Vagnatets fordelning enligt klass.

3.3.4 Driften och underhallet

Landsvagsnatet i Osterbotten omfattar 2 861 kilome-
ter, vilket ar en tredjedel av landsvagsnatet inom Sodra
Osterbottens ELY-centrals omrade. Stérsta delen (70
%) av landsvagarna i Osterbotten &r forbindelseva-
gar. Regionvagarna utgdr 15 procent och riksvagarna
12 procent. Daremot ar stamvagnatets andel av hela
landsvagsnatet liten, cirka 2 procent. Alla stam- och
riksvagar ar belagda. Storsta delen av riksvagarna
ar permanentbelagda (AB eller SMA), medan en del
av stamvagarna har lattare belaggning (MAB). Trettio
procent av alla landsvagar ar grusvagar.

For narvarande ar det belagda vagnatets ytskick
tdmligen bra, men det finns skador och barighetsbris-
ter hos nétet. | Sédra Osterbottens ELY-centrals drifts-
och underhallsplan for landsvagarna for 2010-2014
forutspas dock att alla belagda vagars skick forsamras
under planeringsperioden. Genom underhallsatgarder
forsoker man halla sarskilt huvudvagnatet i bra skick.
Pa huvudvagarna ar ocksa kvalitetsnivan pa vagmar-
keringarna tryggad, men i vagnatet av lagre klass ar
vagmarkeringarnas kvalitetsniva beroende av den till-
budsstaende finansieringen.

Servicenivan pa grusvagarna ar i allmanhet god
om somrarna; andra tider férekommer problem. Tjals-
kador &r ett betydande problem i Osterbotten. | om-
radet forekommer tjalskador i saval vagytan som
vagkroppen. Pa varen borjar tjdlskadorna i slutet av
mars och pagar till bérjan av juni. For tjdlskadade va-
gar utfardas viktbegransningar vanligtvis i mitten av
april. Exceptionellt regniga hostar och forvintrar le-
der till tjalskador i vagytan, och da kan man ocksa bli
tvungen att utfarda viktbegransningar. Vagar som ho-
tas av viktbegransningar forekommer sarskilt sdéder
om Vasa.

Klassificeringen av vinterunderhallet inom Sédra
Osterbottens ELY-centrals omrade féljer de riksomfat-
tande riktlinjerna for vinterunderhall. Sarskilt pa hu-
vudvagarna har man efterstravat forbindelsestrackor
med enhetlig underhallsklass fast trafikmangderna pa
nagon enskild andel av ett langt vagavsnitt skulle av-

vika fran de grundlaggande kriterierna for underhalls-
klasserna. Vinterunderhallsklassen har hdjts i enlighet
med de riksomfattande riktlinjerna, om det férekom-
mer mycket tung trafik pa vagen. Pa landsvagarna har
dessutom angetts objekt for riktat vinterunderhall, dar
underhallet, tidpunkten for det eller arten av det kan
andras lokalt pa grund av kundernas sarskilda behov
utan att underhallsklassen andras. S&dana objekt ar
till exempel torv- och virkestransporternas samt buss-
trafikens behov av halkbekdmpning samt att vagkan-
terna halls fria fran I6s sndé och sérja med tanke pa
skolelevernas behov.

Finansieringen for underhallet av landsvagar
har minskat. Av denna orsak gar det langre tid mel-
lan de ganger da vagarna for ny beldggning och vag-
konstruktionen forbattras. Sarskilt i vagnatet av lagre
klass hotar de belagda végarna att forfalla. Atgarderna
har ocksa blivit ytligare med aren. Risken ar alltsa att
de stora reparationsprojekten hopar sig. Den mjuka
marken pa kusten gor att det ar utmanande och ofta
dyrt att férbattra konstruktionen.

3.4 Nulaget betraffande
jarnvagsnatet

3.4.1 Jarnvagsnatet och spartrafiken

Huvudbanan genomkorsar den norra delen av Ost-
erbotten och den ar synnerligen viktig for landskapet
aven om den till storsta delen gar utanfér landskapets
granser. Fran huvudbanan gar tre jarnvagsforbindel-
ser som slutar vid den dsterbottniska kusten, till Ja-
kobstads hamn, Vasa och Vasa hamn samt Kaskd
hamn.

Pa Vasabanan, det vill sdga jarnvagsforbindelsen
Seinajoki—Vasa(—Vasklot) uppgar persontrafiken till
cirka 375 000 passagerare om aret. P4 banavsnittet
finns fem stationer, av vilka Vasa har det storsta pas-
sagerarantalet. Sedan elektrifieringen av banan blev
klar i slutet av 2011 har utbudet utdkats med tva nya
tagturer. Efter andringarna gar det tio tagturer per dag
mellan Vasa och Seindjoki. Av dessa ar tva snabba
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Jarnvagsstation 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Seindjoki 562 000 590 000 606 000 623 000 673 000 654 600
Vasa 306 453 310 043 315 331 328 475 352709 345 214
Laihela 22 883 22903 24990 25752 27473 26 397
Tervajoki 23 589 24 643 25013 24 465 26 634 24780
Storkyro 10 412 10 307 10 837 11768 12794 12 386
Ylistaro 13 632 13 240 13 240 12 537 12 587 11 449
Tabell 3.3. Stationernas passagerarantal.
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direktturer till Helsingfors. Problemet ar att tagturer-
na inte just betjanar pendlarna, eftersom det inte gar
att komma till arbetet till klockan atta pa morgonen.
Till Seindjoki anlander det forsta taget kl. 8.33 och till
Vasa kl. 8.45. Detta beror delvis pa bankapaciteten,
delvis pa VR:s problem med tagcirkulationen.

Godstrafiken pa Vasabanan har varit cirka 100 000
ton om aret (cirka 71 000 ton 2010). Transporterna
bestar nastan uteslutande av ravirkestransporter, som
utgor nastan 90 % av transporterna. For godstrafiken
ar den viktigaste trafikplatsen Vasklot, via den skots
storsta delen av trafiken: ravirke, metaller och maski-
ner, ramaterial for plast, containrar och ett varierande
antal projekttransporter. Eftersom banavsnittet mellan
Vasklot och Vasa inte ar elektrifierat, skdts godstrafi-
ken pa Vasabanan fortfarande med diesellok.

Pa Kaskodbanan, det vill saga jarnvagen Seina-
joki—Kasko, férekommer ingen persontrafik. Gods-
trafiken pa jarnvagen har varit 6ver 400 000 ton om

aret, men 2011 stannade transportvolymen pa cirka
300 000 ton. Trafiken bestod i huvudsak av transporter
av ravirke, trapelletar, etanol, cellulosa och nickelkon-
centrat. Jarnvagens daliga skick och trafikbegrans-
ningarna forsamrar spartrafikens konkurrenskraft
pa jarnvagsforbindelsen i forhallande till vagtrafiken.
Jarnvagsforbindelsen ar en del av transportkorridoren
NECL Il (utvecklingsprojekt) fran Norge via Sverige
och Finland till Ryssland.

Pa Jakobstadsbanan, det vill sdga banavsnittet
Bennas—Jakobstad—Alholmen férekommer endast
godstrafik. Den arliga trafikvolymen ar cirka 900 000
ton. Trafiken bestar huvudsakligen av transporter for
skogsindustrin pa Alholmen och Jakobstads hamn.

Bild 3.21. Jarnvégsnétet och trafikstationerna i Osterbotten.
(Kalla: Verkkoselostus 2012, Trafik-verket).
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Bild 3.22. Till vanster antalet resor inom persontrafiken 2011 (1000 passagerare/ar) och till hdger trans-
portflddena inom godstrafiken 2011 (1000 t/ar) (Kalla: Trafikverket).



3.4.2 Jarnvagsnatets skick och
forbattringsprojekt

Banavsnittet Vasa—Seinajoki ar en ensparig jarnvag
som ar 75 kilometer lang. Den storsta tillatna hastig-
heten ar 120 km/h. Pa banavsnittet finns sammanlagt
73 plankorsningar. Pa avsnittet finns fem stationer
och majlighet till tdgmote finns i Storkyro och Laihela.
Elektrifieringen blev klar 2011, men i samband med
den utdkades inte antalet moétesplatser och hojdes
inte standarden for att mojliggéra hogre hastigheter.
Dessa atgarder skulle enligt en grov uppskattning av
Trafikverket kréva investeringar pa cirka 24 miljoner
euro.

Jarnvagen Seindjoki-Kaskdé ar numera i daligt
skick och hastigheten ar mycket lag (30-50 km/h, vikt-
begransning 22,5 t). Det finns 161 plankorsningar, va-
rav 29 ar férsedda med bommar. Under de senaste tio
aren har det intraffat 15 personskador i plankorsning-
arna. Jarnvagen skulle krava en omedelbar grundfor-
battring, som i en utredning har uppskattats kosta 124
miljoner euro. Planen tar sikte pa en hastighet pa 80
km/h och langvarig forbattring. Dessutom kraver jarn-
vagens nuvarande skick effektiviserat underhall for att
mojliggodra trafik innan grundférbattringen av jarnva-
gen inleds. Elektrifiering av Kaskdbanan ingar inte i
planerna. Infrastrukturen i Kaskd hamn ar ny och av
god standard, och dar har bland annat byggts ett dub-
belspar.

Jakobstads hamnspar ar ett industrispar och for
att effektivisera det borde bangarden i Jakobstads
centrum flyttas till UPM:s fabriksomrade, hamnsparet
borde elektrifieras och i Bennas borde ett sa kallat tri-
angelspar byggas. UPM, Trafikverket och Jakobstads
stad har kommit éverens som att inleda preliminar

planering av banprojektet varen 2012 som ett led i
det logistiska helhetsarrangemang som syftar till att
trygga storindustrins konkurrenskraft i Jakobstad och
dar man forbattrar farleden, jarnvagsnatet och hamn-
vagen i Jakobstad.

3.5 Bat- och flygtrafiken
3.5.1 Flygtrafiken och flygfrakten

Via Vasa flygplats reser arligen cirka 300 000 och
via Kronoby flygplats knappt 100 000 passagerare.
Bagge flygplatserna har ett tamligen tatt dagligt utbud
av turer till Helsingfors. Dessutom har flygplatserna
direkta internationella reguljara flygférbindelser. Fran
Vasa flyger man direkt till Stockholm fyra ganger om
dagen samt till Umea och Riga 4-6 ganger i veckan.
Fran Kronoby finns direkt reguljar forbindelse till Skel-
leftea 4 ganger om dagen. Dessutom har bagge flyg-
platserna internationell chartertrafik.

Flygfrakten till och fran Vasa flygplats gar numera
i passagerarplanens lastrum. Ar 2010 var flygfrakten
via Vasa flygplats till hemlandet 22 ton och till utlandet
endast 3 ton. Industrin i Vasatrakten ar en viktig an-
vandare av flygfraktforbindelserna, nagot som ocksa
kom fram i féretagsenkaten. Numera transporteras en
i ton storre del av de férséndelser som slutar som flyg-
frakt med bil via flygplatserna i Abo och Helsingfors.
Tidigare fanns det direkta flygfraktférbindelser fran
Vasa och stravan ar att dppna dem pa nytt genom att
utveckla flygplatsen, logistikcentrumet och fraktfacili-
teterna.

Fran Kronoby flygplats (Karleby—Jakobstad) upp-
gick den inhemska flygfrakten under samma tid till 27
ton (ingen flygfrakt till utlandet).

Flygplats Int. Int. Int. allmén Inhemsk Ovrig Sammanlagt
reguljar  chartertrafik luftfart & reguljar inhemsk
trafik ovrig trafik trafik
Kronoby 0 10 481 82 81 548 86 92 197
Vasa 56 632 30538 0 205392 1895 294 457

Tabell 3.4. Persontrafiken pa Vasa och Kronoby flygplatser.

Bild 3.23. Kaskd hamn. Till hamnen
leder bland annat en jarnvagsfor-
bindelse samt en separat en-skild
vag till cellulosafabriken (Kalla:
Kask® hamn).

3.5.2 Battrafiken fran de osterbottniska
hamnarna

| Osterbotten finns fyra medelstora utrikeshandels-
hamnar. De ar betydligt mindre an de stérsta ham-
narna vid Bottniska viken, Karleby, Brahestad och
Bjorneborg, men ytterst viktiga for naringslivet och ex-
portindustrin i Osterbotten samt narliggande omraden
sasom Sddra Osterbotten.

Farleden in till Kaské hamn &r 9,0 meter djup. Ar

2010 uppgick den totala trafikvolymen i hamnen ftill
1,07 miljoner ton. Importens andel av trafiken var cirka
433 000 ton (40 %) och exportens 641 000 ton (60 %).
Trafiken i hamnen bestar for exportens del i huvudsak
av sagvaror och kemisk-mekanisk massa. Importen
bestar av kemikalier och ravirke for skogsindustrin.
Hamnen har regelbunden linjefart till olika stallen i Eu-
ropa och Nordafrika.

Pietarsaari/Jakobstad (1 657 695 tonnia/ton)
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Bild 3.24. Den utrikes godstrafiken i de dsterbottniska hamnarna 2010 (Kalla: Hamnférbundet).
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Kristinestads hamn bestar ar stadens inre hamn
och Pohjolan Voima Oy:s privata hamn pa Bjérnon.
Till inre hamnen leder en 5 meter djup och till Bjdrnén
en 12 meter djup farled. Den tamligen begransade tra-
fikvolymen i inre hamnen bestar i huvudsak av export
av torv och metallskrot samt import av kalk och le-
cagrus. Trafiken pa Bjorndns hamn bestar av trans-
porter av kol, tung brannolja och kalk som anvands for
energiproduktion. Avsikten ar att inom en nara framtid
koncentrera stadens alla hamnfunktioner till Bjérndns
hamn.

Jakobstads hamn ar starkt profilerad som en
hamn foér skogsindustrin. Farleden in till hamnen ar
9,0 meter djup, men farleden bérjar fordjupas till 11,0
meter under 2012. Den totala trafiken i hamnen 2010
uppgick till cirka 1,66 miljoner ton, varav 1,11 miljo-
ner ton var import och 0,54 miljoner ton export. For
importens del var de viktigaste varuslagen ravirke,
stenkol, olja och kemikalier. FOr exportens del var pa
motsvarande satt de viktigaste varuslagen cellulosa,
sagvaror och papper. Fran hamnen gar regelbunden
linjefart till Tyskland, Nordafrika, Frankrike, England,
Israel, Grekland, Baltikum och Norge.

Trafiken i Vasa hamn bestar av gods- och passa-
gerartrafik. | fraga om godstrafiken har hamnen och
hamnforbindelserna i huvudsak tjanat energiindustrins
behov av ravarutransporter. Farleden in till hamnen ar
9,0 meter djup. Den totala trafiken i hamnen 2010 var
1,34 miljoner ton godstrafik och cirka 47 000 passage-
rare. Av godstrafiken var 1,19 miljoner ton import och
0,21 miljoner ton export. De viktigaste varuslagen for
importens del ar stenkol och styckegodstransporter
samt for exportens del spannmal och styckegodstran-
sporter. Hamnens viktigaste regelbundna linjefartfor-
bindelse ar passagerar- och fraktférbindelsen mellan
Vasa och Umea.

I mars 2012 inleddes en utredning om hamnarna i
Osterbotten, varmed syftet &r att kartlagga saval nula-
get fér de fyra djuphamnarna i Osterbotten som deras
samarbetsmajligheter. Utredningen &r en del av Ost-
erbottens trafiksystemplan.
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3.6 Kollektivtrafiken

3.6.1 Kollektivtrafikens rutter och
turbud

Det kollektivtrafiknat som skéts med bussar i Oster-
botten ar numera geografiskt heltdckande pa saval
landskaps- som regionniva. Det forekommer dock
betydande skillnader i kollektivtrafikens serviceniva
nar det galler turtathet och trafikeringstider. Det basta
turutbudet ar koncentrerat till stadsregionernas ome-
delbara narhet. Aven om natet &r geografiskt heltack-

ande, ligger turutbudet framfor allt i kommuner eller
kommundelar utanfér huvudvagarna och stadsregio-
nerna delvis under grundserviceniva. | Osterbotten &r
det storsta turutbudet inom kollektivtrafiken av tradi-
tion koncentrerat till vintervardagarna, eftersom en
stor del av dagens busspassagerare ar skolelever och
studerande. P& sommaren och veckosluten ar turut-
budet betydligt mindre &n pa vintervardagarna.
Antalet bilar i hushallen ses i allmanhet som en
faktor som paverkar och minskar anlitandet av kollek-
tivtrafik. Dar som antalet personbilar ar hogt ar kollek-

tivtrafikens turutbud i allmanhet mindre &n genomsnit-
tet. | stadsliknande boendekommuner ar hushallens
biltathet, andelen hushall med bil och de genomsnitt-
liga korprestationerna mindre an i landsbygdskommu-
ner. For narvarande finns det sammanlagt cirka 2,95
miljoner registrerade personbilar i Finland, det vill
saga cirka 548 personbilar per tusen invanare. Per-
sonbilstatheten varierar kannbart mellan olika kom-
muner, regioner och landskap. Minst personbilar per
tusen invanare fanns det 2011 i Nyland (ca 463 st.)
och mest i Sédra Osterbotten (648 st.). | Osterbotten

Bild 3.25. Kollektivtrafi-
kens turutbud i Oster-
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fanns det 2011 sammanlagt cirka 112 877 registrerade
personbilar, det vill saga cirka 630 per tusen invanare.
| féljande tabell presenteras personbilsinnehavet i de
enskilda kommunerna i Osterbotten. De siffror som
presenteras i tabellen kan anses vara av betydelse for
valet av satt att fardas.

3.6.2 Den nuvarande regionala
servicenivan inom kollektivtrafiken

Den behdriga myndigheten for kollektivtrafiken svarar
for bestammandet av servicenivan inom sitt behorig-
hetsomrade. Behériga myndigheter i Osterbotten &r
Vasa stad och Sédra Osterbottens ELY-central. Kol-
lektivtrafikens serviceniva bestams i enlighet med
Trafikverkets anvisningar i sex huvudklasser, som
ar konkurrenskraftig niva, attraktiv niva, medelniva,
grundserviceniva, miniminiva och lagstadgad niva.
Den klass dar servicenivan ar bast ar den konkur-
renskraftiga nivan, dar kriterierna for de kvantitativa
och kvalitativa faktorerna ar hogt stallda. | den andra
andan av servicenivaklassificeringen finns den lag-
stadgade nivan, dar de enda kvantitativa kriterierna
for kollektivtrafikens serviceniva ar att lagstadgade
transporter ska ordnas for bland annat skolelever.

Pa den konkurrenskraftiga nivan ar kollektivtrafi-
ken ett genuint alternativ till anvandningen av person-
bil och pa den attraktiva nivan ar den ett konkurrens-
kraftigt alternativ till anvandningen av personbil. Pa
medelnivan erbjuder kollektivtrafiken ett alternativ for
resor till dagliga mal. P& grundservicenivan erbjuder
kollektivtrafiken alternativa forbindelser till arbete och
skola och for att utratta arenden. P& miniminiva skots
de primara forbindelserna med hjalp av kollektivtrafik
sa att det ar mojligt att ta sig till skolan och arbetet pa
morgonen, hem pa kvallen samt utratta arenden tva
ganger i veckan. P4 lagstadgad niva skoéts endast de
lagstadgade transporterna.

| Osterbotten &r den basta servicenivan koncen-
trerad till omradet for Vasa stads lokaltrafik. | Oster-
botten finns inget utbud av kollektivtrafik pa konkur-

renskraftig serviceniva. | storsta delen av omradet for
lokaltrafiken i Vasa lokaltrafik ar servicenivan attraktiv.

| 6vriga Osterbotten nar man upp till attraktiv ni-
va i forsta hand endast i trafiken mellan Smedsby i
Korsholm och Vasa. Denna forbindelsestracka hor till
omradet for Vasa lokaltrafik. For narvarande finns det
inte nagra andra omraden i Osterbotten som uppfyl-
ler kriterierna for attraktiv niva vad galler turtatheten
och trafikeringstiderna. Forbindelsestrackor pa med-
elniva, nara attraktiv niva, ar Jakobstad-Bennéas och
Laihela—Vasa, varav forbindelsestrackan Jakobstad—
Bennas ar matartrafik till Bennas jarnvagsstation. An-
dra forbindelsestrackor som uppfyller de kvantitativa
servicenivakriterierna for medelniva ar bland annat
Lillkyro—Vasa, Malax—Vasa och Jakobstad—Larsmo.
Trafiken Jakobstad—Nykarleby och Narpes—Kasko—
Kristinestad ar ocksa av medelniva, eller nara den,
men en betydande del av det totala turutbudet bestar
av snabbusstrafik.

| évriga omraden ar utbudet mindre och trafike-
ringstiderna farre och enligt servicenivaklassificering-
en hor de till grundservice- eller miniminivan. | dessa
omraden betjanar kollektivtrafiken i forsta hand stu-
derande och skolelever och dem som behdver utratta
arenden.

Den langvaga kollektivtrafik som skdts med bus-
sar ar i forsta hand koncentrerad till huvudvagarna,
som trafikeras med snabbussar.

3.6.3 Subventionerade eller kopta
kollektivtrafiktjanster

Sédra Osterbottens ELY-central kdper inom sitt
behodrighetsomrade arligen sa kallad olénsam stam-
trafik inom de anslagskvoter som riksdagen beviljar
och Trafikverket anvisar. Ar 2011 anvandes i Oster-
botten 0,56 miljoner euro fér ELY-centralens kdp av
stamtrafik.

Forutom den kopta trafiken stédjer samhallet anli-
tandet av kollektivtrafik bland annat genom rabatter pa
biljettpriserna for passagerarna. Sadana subventione-
rade biljettpriser ar bland annat stadsbiljetterna inom
lokaltrafiken i Vasa samt regionbiljetterna for de kom-

muner som hor till nagot regionbiljettomrade. Biljett-
stddet for trafiken inom Vasa stad var 2010 cirka 1,05
miljoner euro. Samhallet (ELY-centralen och kommu-
nerna) anvande sammanlagt cirka 0,26 miljoner euro
for prisrabatter pa regionbiljetterna.

Dessutom betalar Folkpensionsanstalten ersatt-
ningar for studerandes regionbiljetter. Dessutom upp-
handlar kommunerna skolskjutsar som kopt trafik for
sina egna behov, om de linjer eller turer som kors en-
ligt trafikeringsavtal under en 6vergangstid inte betja-
nar kommunerna behov. Dessutom betalar kommu-
nerna ersattningar for skolelevernas biljetter.

Enligt en grov uppskattning &r sa mycket som en
tredjedel av kollektivtrafiken i Osterbotten kopt trafik.
Andelen varierar dock mellan kommunerna och om-

radena.

Landskap, kommun Personbilar Invanare 2011 Personbilar/
2011 1000 inv.

Fastlandsfinland 2 958 568 5 403 743 548
Osterbotten 112 877 179 231 630

Storkyro 4377 4 936 887
Kasko 818 1411 580
Korsnas 1521 2 244 678
Kristinestad 4 651 7 086 656
Kronoby 4510 6676 676
Laihela 5275 7984 661
Larsmo 2 681 4 927 544
Malax 3 645 5618 649
Korsholm 13362 18 901 707
Narpes 6 668 9412 708
Pedersore 6 962 10934 637
Jakobstad 11675 19652 594
Nykarleby 5226 7513 696
Vasa 33476 60435 554
Lillkyro 3413 4782 714
Vora 4617 6720 687

Tabell 3.5. Personbilstitheten per tusen invanare i Finland och i kommunerna i Osterbotten
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4  Nulagesanalys

4.1 De storsta bristerna och
problempunkterna i nulaget

Regionstrukturen och glesbebyggelsen

Glesbebyggelsen och satten att kontrollera den har
spelat en central roll i den diskussion som forts under
arbetet. Glesbebyggelsen dryftades bland annat un-
der en verkstad med planlaggarna i omradet, dar det
framkom behov av att utvidga tatorterna i landskaps-
planen samt att i framtiden klassificera vissa tatorts-
liknande byar som tatorter. Utgéende fran detta och
nar de byar som utvecklas raknas bort ar glesbebyg-
gelsens andel av hela befolkningen 15-20 procent. En
del av det som ar tatort enligt uppfoljningssystemet
for samhallsstrukturen (YKR) kan &nda anses som
glesbebyggelse, exempelvis randomradena till tatorter
invid huvudlederna.

Randomradena hor till de mest problematiska om-
radena ockséa i Osterbotten. Med randomrade avses
en geografiskt sammanhangande zon i utkanten av

en tatort, som riktar sig mot det omgivande glesbygds-
omradet, sa att avstandet fagelvagen ar 5 kilometer
fran centraltatortens och 3 kilometer fran nartatortens
yttre kant.

Glesbebyggelsen utanfor byarna behdver kom-
munalteknik, underhall och tjanster (bl.a. skolskjutsar
och aldreservice). Problem uppstar dessutom nar det
galler bland annat dampandet av klimatférandringen
(de som bor utanfér detaljplaneromraden fororsakar
i medeltal en tredjedel storre koldioxidutslapp genom
sina resor an de som bor pa detaljplaneomraden), be-
lastningen, slitaget och underhallet pa vagnatet. Nar
bebyggelsen en gang har splittrats finns det just inga
satt att fa den under kontroll. De grundlaggande [0s-
ningarna for samhallsstrukturen lever kvar i hundratals
ar. For kontrollen dver glesbebyggelsen ar det viktiga
att utnyttja rese- och servicezonerna, liksom att plan-
lagga omraden som ar férmanliga och dar servicen ar
Iattillganglig.
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Bild 4.2. Befolkningen utanfor detaljplaneomradet samt slutsatserna om glesbebyggelsens expans-ionsriktningar pa
basis av utvecklingen under de senaste 10 aren.




Under verkstaden framkom ocksa olikheter mel-
lan de ekonomiska regionerna nar det galler saval re-
gionstruktur, naringsstruktur som trafikbehov. De vikti-
gaste slutsatserna av verkstaden ar:

Glesbebyggelsen:

» Kostnaderna for glesbebyggelsen och olagenhe-
terna med den kommer att framhavas i fortsatt-
ningen.

» En del av arbetsgrupperna upplevde inte gles-
bebyggelsen som nagon betydande olagenhet,
bland annat i Jakobstad och Syddsterbotten. De
storsta problemen géller Vasa stadsregion samt
tatorternas randomraden. Det finns stora skillnader
i hur kommunerna begransar glesbebyggelse och
upplever olagenheterna med den.

» ELY-centralen samt kommunerna kan i fortsatt-
ningen bestdmma noggrannare fran vilka omraden
kollektivtrafik till service och skolor stéds med
offentliga medel.

Néringar och resor:

* Planreserven for arbetsplats- och industriomraden
upplevdes i huvudsak som bra.

* Vindkraft kraver ett bra vagnat och ar en stor fraga
i hela omréadet.

* Vindkraft pa landsbygden kan ocksa vara ett satt
att forhindra glesbebyggelse.

» | omradet finns just ingen kollektivirafik som skulle
kunna ersatta egen bil. Noggrannare kartor éver
glesbebyggelsen i de enskilda ekonomiska regio-
nerna ingar i bilaga 4.

De storsta bristerna och
problempunkterna i nulaget betraffande
foretagsomradesreserveringarna och
logistiken

Enligt den kommunenkat som gjordes som bakgrund
till arbetet har storsta delen av kommunerna i landska-
pet en heltdckande reserv av planlagda féretags- och
logistikomraden for de féljande 5—10 ar. Klar knapphet

férekommer i forsta hand i Vasa, Korsholm och Lai-
hela. Efterfragan pa foretagstomter paverkas kannbart
av det globala ekonomiska laget. De pagaende plan-
projekten som galler Langskogens foretagsomrade i
Vasa och Granholmsbacken i Korsholm bidrar inom
den narmaste framtiden till att férbattra utbudet och
tillgangen pa foretagstomter i omradet.

| Jakobstads stadsregion racker féretagsomra-
desreserven i Jakobstad till for bara nagra ars behov,
medan det i Pedersére kommun finns fardiga fore-
tagsomraden for flera ar. Inom de narmaste aren torde
foretagsutvidgningar och nya foretag placera sig pa
gransen mellan kommunerna pa omradet mellan om-
fartsvagen och riksvag 8. | Korsnas och Vora ar de nu-
varande foretagsomradesreserverna mycket begran-
sade, men i dessa kommuner ar ocksa efterfragan pa
nya omraden mindre. | Laihela ar antalet féretagsom-
raden for narvarande begransat i férhallande till efter-
fragan. | och med uppdateringen av kommunens ge-
neralplan torde férmanliga omraden hittas i narheten
av jarnvagen Vasa—Seinajoki och den nya omfartsva-
gen. Problemet ar att forverkligandet av dessa delvis
ar beroende av byggandet av omfartsvagen och tidta-
bellen for den.

| Vasa utgors ett logistiskt och trafikmassigt pro-
blem av de industriomraden som foér narvarande ar be-
lagna i stadens centrum, dar utvidgningsmdjligheterna
ar begransade och transporterna kannbart belastar
gatunatet i centrum. Detta problem tillspetsas av att
hamntransporterna leds via gatunatet i Vasa karncen-
trum. Den planerade nya hamnvagen fran riksvag 8 i
Vikby skulle vasentligt underlatta transporterna mel-
lan de nya foretagsomradena i den soddra delen av
stadsregionen och Vasklot hamn. Ocksa den pabor-
jade omfartsvagen forbi Smedsby okar lokalt smidig-
heten i den tunga trafiken pa riksvag 8 pa det vaxande
kopcentrumomraden. Pa langre sikt nar stadsregio-
nen vaxer och féretagsverksamheten i allt hogre grad
flyttas utanfor karncentrum forbattrar den planerade
nya strackningen av riksvag 8 fran Helsingby soder
om flygfaltet till Vassor kdnnbart smidigheten i foretag-
stransporterna och sakerheten i stadsregionen. En ny

omfartsvagforbindelse behdvs ocksa for de vaxande
transportbehoven hos det planerade logistikcentrumet
och de nya arbetsplatsomradena och stora handels-
enheterna i de sddra delarna av Vasa stadsregion.

| féretagsenkaten framhavdes allmant den viktiga
roll som riksvag 8 spelar som ryggrad i transportnatet
i omradet. Vagens skick ansags stallvis mycket da-
ligt med tanke pa transporter och man efterlyste mera
omkarningsfiler, battre underhall och éversyn av has-
tighetsbegransningarna. Pa de andra huvudtransport-
lederna (riksvagarna 3 och 19) framkom inga betydan-
de problem med skicket i enkaten.

Enligt foretagsenkaten var jarnvagstransporter-
nas andel av transporterna i landskapet mycket liten
och klart under medeltalet for hela landet. Som det
huvudsakliga hindret fér anvandningen av jarnvags-
transporter namndes att de inte lampar sig tekniskt for
foretagets transporter. Den ringa anvandningen beror
delvis pa jarnvagstransporternas daliga priskonkur-
rensférmaga samt avsaknaden av direkt stickspars-
forbindelse eller lastningsplats/terminalservice.

De storsta bristerna och
problempunkterna i nulaget betraffande
trafiknatet

Nar det galler vagnatet framtrader ingen klar pro-
blempunkt. Anslutningstatheten ar tédmligen hdg i
Osterbotten framfér allt i forhallande till riktvardena.
Samma problem forekommer ocksa i andra landskap,
till exempel i narliggande Sédra Osterbotten. Huvud-
vagarna och i synnerhet riksvag 8, som utgdr Oster-
bottens ryggrad, ar i regel i skick vad vagstandarden
betraffar och kapacitetsproblem férekommer i forsta
hand i Vasa stadsregion och anslutningarna for infart-
svagarna till Jakobstad. Detta forbattras nar Smedsby
omfartsvag (den nya strackningen for riksvag 8) blir
klar. Trafikens funktionsduglighet antas utgoéra ett pro-
blem efter 2020 pa féljande forbindelsestrackor:

* Riksvag 3 Laihela—Vasa, med bdrjan fran anslut-

ningen av riksvag 18

» Riksvag 8 Vasa forbindelsevag (vagplan gjord for
att forbattra leden till 2+2-filig)

« Ovriga infartsvagar till Vasa, sasom Lillkyrovagen
(Iv717)

» Stamvag 68 Kallbyvagen i Jakobstad

» Jakobstads omfartsvag (v 749) samt anslutning-
arna av narliggande infartsvagar.

Vagnatets skick paverkar landsvagstransporter-
nas och darigenom hela transportkedjans effektivitet.
I och med att den finansiella nivan pa landsvagsun-
derhallet har sjunkit har vagnatet av lagre klass fatt
forfalla. Denna utveckling torde ocksa fortsatta, varvid
reparationsskulden pa vagnatet vaxer ytterligare. For
naringslivet i landskapet ar det viktigt att identifiera de
vagar i vagnatet av lagre klass som ar viktigast for na-
ringslivets transporter och betraffande vilka kvaliteten
pa underhallet maste sakerstallas. Exempelvis lands-
vag 6620 till Kristinestads hamn ar i underhallsklass
3A, alltsd den nastlagsta klassen pa den sjugradiga
skalan.

Vagnatet av lagre klass maste ocksa granskas
mera ingédende med avseende pa utvecklingen av
markanvandningen. Det maste sakerstallas att va-
gar som ar viktiga for byar och tatorter som utveck-
las ar trafikerbara. Detta ar ocksa férenat med kon-
flikter mellan markanvandningen (bosattningen) och
trafiken: hastigheterna borde sénkas saval med has-
tighetsbegransningar som genom fortatning av vag-
miljon. Samma problem upprepas framfor allt i fraga
om den tunga trafiken pa huvudvagarna (rv 3 och rv
8), dar stora trafikmangder och en smidig trafik ar ac-
ceptabla.

Som bristande férbindelser och de mest proble-
matiska forbindelsestrackorna i vagtrafiken kan anses:
» Riksvag 8 norr om Vasa: Pa vagavsnittet forekom-

mer brister i vaggeometrin, och trots den bety-
dande trafikmangden uppfyller vagavsnittet inte
standardkraven pa huvudvagar. Olycksfrekvensen
ar hog pa vagavsnittet och nara Vasa brister det
ocksa i smidigheten.
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» Vagforbindelsen till Vasa hamn genom centrum
och avsaknaden av direkt forbindelse till riksvag 3
och det framtida logistikomradet: trafiken till Vasa
hamns leds via olika bostadsgator i centrum dar
det forekommer bade breda specialtransporter
och en stor mangd tung trafik. Det borde fas en
direkt forbindelse séder om staden fran hamnen till
riksvag 3, fran vilkken man ocksa skulle kunna na
det framtida logistikomradet.

» Pa riksvag 3 forekommer redan nu synnerligen
stora trafikmangder mellan Vasa och Laihela.
Eftersom den nuvarande vagen ar tvafilig ar om-
korningsmdjligheterna sma pa denna stracka och
det forekommer problem i de nuvarande planan-
slutningarna. Den stdrsta enskilda flaskhalsen i
Laihela ar anslutningen fran riksvag 18 som styrs
av trafikljus och dar blir trafikstockningar. Ocksa
huvudvagen genom Laihela tatort kan med avse-
ende pa trafiken pa huvudvagen betraktas som
ett problem med tanke pa smidigheten i trafiken
och a andra sidan som en oldgenhetsfaktor for
invanarna i omradet. | landskapsplanen finns en
beteckning for en omfartsvag vid Laihela samt en
ny strackning fran Laihela till Vasa. Enligt trafik-
prognoserna Okar trafiken mest pa denna stracka,
sa kapacitetsproblemen pa den nuvarande leden
forvarras inom den narmaste framtiden.

* Rv 3-rv 8, en ny vagférbindelse fran logistikom-
radet norrut ar en av de viktigaste och langsta
nya vagforbindelserna. Landskapet behéver den
och den har angetts i landskapsplanen. Vagfor-
bindelsen kan delas i tva delar, varav den sddra
delen gor det lattare for lillkyroborna att na Vasa
samt betjanar det logistikcentrum som féreslagits
i omradet. Den andra forlanger forbindelsen fran
logistikcentrumet norrut till riksvag 8. Logistiskt ar
detta en viktig utratning som flyttar trafiken fran
Vasaomradet. Utratningen ar dock realistisk forst i
trafiksituationen 2030.

 Tatortsvagen Lillkyro—Vasa: Vagstrackan framtra-
der saval som en bristande forbindelse till riksvag
3 som i trafiksdkerhetsgranskningen pa grund av
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den hdga olycksrisken. Dessutom ar vagen smal
och saknar gang- och cykelvag mot Vasa. Hastig-
heterna pa vagavsnittet varierar mellan 50 och 80
km/h; hastigheterna borde ses 6ver pa trafikséker-
hetens och markanvandningens villkor.

* Trafiksakerhetsproblemen pa infartsvagarna till
Jakobstad: Landsvag 749 fran Nykarleby via Ja-
kobstads omfartsvag till Larsmo framhavs pa hela
strackan pa grund av den héga dodsfallsfrekven-
sen. Pa stamvag 68 ar dessutom bade olycksris-
ken och dodsfallsfrekvensen hdg. Trafikmangder-
na pa forbindelsestrackorna ar relativt héga och
orsakar problem bland annat i anslutningarna.

» Tatortsvagstrackan i Vora: En smal vag med lag
geometrisk standard som dessutom har hég an-
slutningstathet och till féljd av allt detta ar olycks-
risken synnerligen hog.

Det daliga skicket pa jarnvagarna Vasa—Seinajoki
och Seindjoki-Kaskd har sakert varit en bidragande
orsak till att transportvolymerna pa jarnvagarna varit
sa sma. Det daliga skicket pa banavsnittet Kasko—
Seinajoki ar mycket kritiskt for Sydosterbotten och na-
ringslivet utmed hela jarnvagen. Den nuvarande laga
hastighetsbegransningen pa jarnvagen har forlangt
restiden sa att tagtransporterna till Kaskd6 hamn mas-
te ha dubbelbemanning. Detta samt den langa trans-
porttiden hojer transportkostnaderna kannbart. Helst
etappvis grundforbattring av jarnvagen och istandsatt-
ning av lampliga terminaler for lastning/lossning skulle
forbattra banavsnittets konkurrenskraft och samtidigt
Oka godstrafiken via Kaskd hamn.

En betydande lokal problempunkt ar Vasa hamn-
bana som gar genom stadens centrum. Den planera-
de nya jarnvagsforbindelsen fran jarnvagen Vasa-Sei-
najoki i Helsingby via det planerade logistikcentrumet
till Vasklot hamn parallellt med den nya hamnvagen
skulle starka logistikcentrumets konkurrenskraft sar-
skilt i fraga om transporter i 6st—vastlig riktning i 6ver-
ensstammelse med malen for projektet Mittnordens
NECL (North East Cargo Link II).

Problemet med hamnsparet i Jakobstad ar férut-
om att det inte ar elektrifierat att den bangardsfunktion

som storindustrins och hamnens spartrafik behover
ligger pa ett omrade som ar lika langt som strackan
mellan stadens centrum och hamnen, sa en flyttning
av bangarden fran centrum till UPM:s fabriksomrade
skulle effektivisera verksamheten kadnnbart bade tids-
massigt och med tanke pa kostnaderna. Flyttningen
skulle ocksa hjalpa upp smidigheten i trafiken pa ga-
tunatet i stadens centrum nar flyttandet av vagnarna i
centrum minskar vasentligt. Avsaknaden av ett triang-
elspar i Bennas forsvarar smidigheten i jarnvagstra-
fiken pa Jakobstads hamnspar vasentligt nar endast
trafik norrifrdn kan svénga fran Osterbottenbanan till
hamnsparet.

4.2 Utvecklingsutsikter

Utvecklingen av region- och
naringsstrukturen

| landskapet Osterbotten baserar sig utvecklingsma-
len for region- och samhallsstrukturen pa en forbatt-
ring av styrkorna hos den nuvarande strukturen och
stddjande av en positiv utveckling i utvalda tillvaxtzo-
ner sa att den befintliga samhallsstrukturen utnyttjas.
Det andra malet ar att férenhetliga regionstrukturen
for bebyggelsen i enlighet med principerna fér hallbar
utveckling. Saledes ar stravan att placera nya bety-
dande omraden for bostader, arbetsplatser eller ser-
vice sa att den befintliga samhallsstrukturen komplet-
teras eller sa att strukturen forenhetligas pa lampligt
satt. Landsbygdsbebyggelsen samt turist- och andra
fritidsfunktioner inriktas sa att de stodjer tatorterna och
det utvalda natverket av servicebyar. Malet ar att den
nya bebyggelsen ska stddja bevarande eller vidareut-
veckling av servicen inom den befintliga bystrukturen.

Utvecklingsalternativen for regionstrukturen har
granskats mera ingaende i de alternativa regionstruk-
turscenariomodeller som utarbetats som grund fér
landskapsplanen. Den primara utgangspunkten blev
en kombination av dessa dar flercentrummodellen
framhavs. | flercentrummodellen fungerar de nuva-
rande stdderna Vasa och Jakobstad som landskapets

motor. Daglig basservice erbjuds i de landsbygdscen-
trum som omger dessa och i funktionellt mangsidiga
bycentrum med mangsidigt naringsliv vilka foljer a-
och alvdalarna och huvudvagarna.

Nar det galler naringsstrukturen kommer Vasa
stads betydelse som landskapets centralort att star-
kas, sarskilt som ett rikscentrum for hogteknologi och
globala energiindustri. | Jakobstad och Kaskd behal-
ler traféradlingsindustrin sin relativa stallning genom
att satsa annu mera pa specialisering och genom att
behalla sin internationella konkurrensférdel genom till-
rackliga nyinvesteringar.

Utvecklingen av foretags- och
logistikomradena

Enligt foretagsenkaten ansag 75 % av dem som sva-
rade att det ar nddvandigt att fa ett riksomfattande
eller regionalt logistikcentrum till landskapet och en
femtedel av dem som svarade skulle vara beredda att
utvidga sin verksamhet dit.

Det logistikcentrum pa landskapsniva/riksomfat-
tande niva som planeras pa gransen mellan Vasa och
Korsholm &ster om flygplatsen har ett férdelaktigt lage
i trafikhanseende i utvecklingszonen Vasa—Seinajoki.
For att omradet ska forverkligas i planerad omfattning
forutsatts dock att de planerade vagforbindelserna (di-
rekt forbindelse till Vasklot och utratning av riksvag 8
fran Helsingby till Vassor) byggs samt att det fas en
sparforbindelse till jarnvagen Vasa—Seinajoki. Vidare
behdver logistikcentrumet som kérna i sin verksam-
het att den lokala storindustrin och eventuellt handeln
koncentrerar sina logistikfunktioner till omradet. For
att undvika onddig, rentav skadlig, inbérdes konkur-
rens Ionar det sig att efterstrava samarbete med lo-
gistikcentrumprojektet i Seindjoki nar logistikomradet
utvecklas for att utnyttja respektive omrades naturliga
styrkor och eliminera éverlappande verksamhet.

Over hélften av de féretag som besvarade enka-
ten var allmént intresserade av att utvidga sin verk-
samhet under de narmaste aren. Nastan 60 % av de
foretag som svarade ville anda i férsta hand bygga ut



pa sitt nuvarande omrade. Det skulle i forsta hand bli  omradet. Detta sker i samarbete med kommunerna,
frdga om mindre (1 000—4 000 m?) lager- och produk-  landskapsférbunden och trafikoperatdrerna. Aren

tionshallsinvesteringar. 2012-2016 ar malet att utoka efterfragan pa kollek-
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Utvecklingen av trafiken och lederna inte efterfragan pa kollektivtrafik 6ka kannbart. Pa de

vagavsnitt dar det finns bosattningskoncentrationer ut-
Trafikverkets och ELY-centralens mojligheter att ut-  vecklas kollektivtrafikutbudet jamte kringtjanster for att

veckla trafiknatet ar begransade i dagens ekonomiska  locka flera passagerare. Exempelvis mellan Vasa och
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situation. Utgangspunkten ar bevara trafikforhallande-  Seinéjoki haller man pa och utvecklar en kvalitetskor-

na i nojaktigt skick genom att sakerstalla fungerande
transporter pa de huvudsakliga férbindelsestrackorna
och bevara en nojaktig sdkerhetsniva inom trafiken.

Lokala investeringsobjekt planeras och genomfors
allt oftare sa att de finansieras av kommunerna. Re-
gionala investeringar som stddjer naringslivets behov
kan genomfdras endast med EU-, sysselsattnings-
och kommunal finansiering. Trafikverket genomfor
2012-2016 ett utvecklingsprojekt i syfte att bygga en
omfartsvag for riksvag 8 i Smedsby.

| enlighet med trafikrevolutionens tankemodell har
man efterlyst idéer for riksvag 8 mellan Bjérneborg
och Uleaborg genom att ordna en tavling om forbin-
delsestrackans utveckling. Man fortsatter att tillampa
tankemodellen genom en utvecklingsutredning Vasa—
Uleaborg. Synsattet vidgas fran traditionell granskning
av vaglinjen till att omfatta forbindelsestrackans hela
kustzon med hamnar och stationer, sarskilt ur narings-
livets synvinkel.

Nar det galler underhallet av vagnatet tvingar den
laga finansiella nivan i framtiden till att koncentrera
vaghallningsatgarderna i huvudsak till huvudvagnatet.
Om den finansiella nivan inte stiger, forblir huvudvag-
natets skick i huvudsak oférandrat medan vagnatet
av lagre klass forsamras fran ar till ar. De mest be-
tydande atgarderna for att forbattra grusvagar riktas
mot virkesforsdrjningsobjekt. Dessutom ar avsikten
att utreda vilka konsekvenser de vindkraftparker som
planeras pa ELY-centralens verksamhetsomrade har
for vagnatet, eftersom det ofta ar vagar av lagre klass
som leder till de planerade omradena.

For kollektivtrafikens del bestams fore utgangen
av 2013 pa Sodra Osterbottens ELY-centrals omra-
de den serviceniva som kommer att tillhandahallas i

ridor.

Pa bild 4.3. anges befolkningen inom en radie
pa en kilometer och tre kilometer fran jarnvagsstatio-
nerna pa jarnvagsforbindelsen Vasa—Seinajoki. Folk-
mangden anges ocksa i tabell 4.1, dar aven omradets
befolkningsprognos fér 2040 presenteras. | befolk-
ningsprognosen har som koefficient anvants Statis-
tikcentralens forandringsprocent samt en tillaggspro-
cent, som inom zonen 0—1 kilometer ar 50 % och inom
zonen 1-3 kilometer 30 %. Undantaget ar Vasa och
Seinajoki, for vilka endast Statistikcentralens and-
ringsprocent har anvants. Enligt denna granskning
kan antalet potentiella anvandare genom styrning av
markanvandningen utokas med dver 20 %, och dess-
utom borde servicenivan pa tagférbindelserna forbatt-
ras.

Det kdpeavtal som ingatts for att trygga passage-
rarfarjtrafiken aret runt mellan Vasa och Umea géller
till utgéngen av 2012. Varen 2012 publicerades utred-
ningsgruppens mellanrapport om tryggande av Kvar-
kentrafiken. Arbetet fortsatter i syfte att hitta en hall-
bar 16sning. Malet med planen ar att utarbeta en saval
kort- som langsiktig strategi och atgardsforslag for att
trygga person- och godstrafik i Kvarken aret runt. Pro-
jektet ar viktigt for bade Finland och Sverige eftersom
forbindelsestrackan ar en den av den internationella
E12-leden.
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Bild 4.3. Befolkningen i narheten av jarnvagsstationerna pa jarnvagsforbindelsen Vasa—Seinajoki 2010.

Storkyro 0-1 km 240 370
1-3 km 750 1 000
Laihela 0—1 km 1820 3 080
1-3 km 4 460 6 530
Korsholm 0-1 km 70 140
1-3 km 890 1470
Seinajoki 0—1 km 7 000 8 770
1-3 km 24 800 31 060
Tervajoki 0-1 km 580 930
1-3 km 1500 2 090
Vasa 0—1 km 16 130 18 300
1-3 km 35120 39 850
Ylistaro 0-1 km 260 490
1-3 km 1200 1 950
Sammanlagt 94 820 116 030  *+22% \

Tabell 4.1. Befolkningen i narheten av jarnvagsstationerna pa jarnvagsférbindelsen
Vasa—Seinajoki (Kalla: Statistikcentralen, RTK 2011, Befolkningsstatistik 2012).




5  Det strategiska utvecklingsprogrammet och dess mal

5.1 Trafiksystemets mal och
utvecklingsprogrammet

| Osterbottens landskapsprogram namns som ett mal
"ett funktionellt effektivt och mangsidigt trafiksystem,
som sakerstaller naringslivets konkurrenskraft och
utveckling, beaktar invanarnas behov och en hallbar
utveckling samt framjar och utvecklar trafikférbindel-
serna i Osterbotten utan att gldémma de tvarsgaende
forbindelserna och pa detta satt tryggar Osterbottens
tillganglighet.” (Osterbottens férbund 2011a)

Markanvandnings-, trafik- och logistikutredningen
ar en del av Osterbottens trafiksystemplan, som utar-
betas under 2012. | planen anges malsattningar for
trafiksystemet, som alltsa styr aven detta arbete. Det
finns tre huvudmal och for vart och ett av dessa en
preciserande beskrivning. Huvudmalen ar:

1. Forutsattningar skapas for att samordna

markanvandningen och trafiken i Osterbotten.

2. Osterbottens tillganglighet och méjligheterna

att fardas utvecklas.

3. Verksamhetsforutsattningar for transporter

forbattras i Osterbotten.

For att uppna malen utarbetades ett strategiskt
utvecklingsprogram. | rubriken for arbetet namns
markanvandning, trafik och logistik. Indelningen i det
strategiska utvecklingsprogrammet har gjorts med
iakttagande av denna samma tredelning. Varje delom-
rade omfattar tva atgardskategorier. Utvecklingspro-
grammets uppbyggnad presenteras i bild 5.1.

De egentliga atgarder som ingar i utvecklingspro-
grammet anges i kapitel 6. Innan atgarderna faststalls
presenteras preciserade strategier for markanvand-
ningen, trafiken och logistiken. Dessa strategier pre-
senteras i det féljande i kapitlen 5.2-5.4.

28

5.2

TSP-mal:

Forutsattningar skapas for att samordna markan-

Markanvandning

véndningen och trafiken i Osterbotten.

 Det skapas trafikmassiga forutsattningar for att fortata
samhallsstrukturerna i stadsregionerna samt byar
som utvecklas liksom for en effektiv anvandning av
servicenatet.

+ Samarbetet mellan staderna framjas genom att rese-
och transportkedjorna funktionsduglighet forbattras

mellan staderna.

Metoder for att utveckla markanvandningen ar kontrol-
lerat spritt byggande samt utveckling av markanvand-
ningszoner. | Osterbottens landskapsplan presenteras
foljande strukturmodell som en efterstravansvard re-
gionstruktur, som boér spegla framtida utvecklingstren-
der och utvecklingsprojekt. Harigenom efterstravas en
enhetlig linje sa att man undviker eventuella negativa
konsekvenser ur landskapets synvinkel. Den efterstra-
vade regionstrukturen ar en kombination av tre scena-
rior, som var Polariserad regionstruktur, Utvecklings-
zon regionstruktur och Narcentrum regionstruktur.

Den efterstravade regionstrukturen fér Osterbot-
ten tar fasta pa livskraftiga stadsregioner, valfung-
erande kommunikationer och &- och alvdalarna med
deras jordbruksnaringar. Utvecklingen av regionstruk-
turen baserar sig pa foljande element:

Ett natverk med tre olika centrum:

1) Vasaregionen bestar av Vasaregionen och Kyro-
land. Universitetsstaden Vasa, som ar regionens
centrum, ar ockséa Osterbottens landskapscentrum
och fungerar som landskapets motor. Vasas stall-
ning som landskapets motor framhavs ocksa av
dess stéllning i Kvarkensamarbetet och Ostersjo-
samarbetet. Vasaregionen ar dessutom landska-
pets naturliga geografiska centrum.

2) Jakobstadsregionen ar landskapets norra region-

oner

Strategiska
atgdrder

Utveckling av Kontrollerat S
Kontrollerat mark- Funktionssékra % utveckling av Es
spridd byggande anvandnings- trafikleder RUDes et foretags- och kedjormas
verksamhets-

logistikomraden

Forbattring av

forutsattningar

Bild 5.1. Markanvandnings-, trafik- och logistikutredningens strategiska utvecklingsprogram.
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Beteckningar:
Merkinnat:

Landskapscantrum - Maakuntakeskus

Regioncentrum - Seutukeskus

Stadscentrum - Kaupunkikeskus
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Manse utukehitysvyhyke
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Bild 5.2. Osterbottens regionstruktur:
Efterstravad regionstruktur 2030
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centrum, vars starka sidor ar en mangsidig industri
och goda trafikforbindelser.

3) Regioncentrat som bildas av de tre staderna i
Syddsterbotten baserar sig pa ett omfattande
samarbete, kemisk och mekanisk traféradling samt
vaxthusodling.

Okontrollerad splittring av samhallsbyggandet har
konstaterats vara skadlig for stadsregionerna utveck-
ling och trafiksystemet. A andra sidan har den langva-
riga urbaniseringstrenden redan flyttat s4 manga inva-
nare till staderna att manga landsbygdskommuner har
drabbats av problem bland att for att det finns sa fa
unga och personer i arbetsfor alder. Sasom det ocksa
kom fram under planlaggarnas verkstad upplevs gles-
bebyggelse utanfor tatorter och detaljplanlagda om-
raden antingen som mycket skadligt eller som enbart
ett litet problem beroende pa kommun och synvinkel.

Glesbebyggelse framfor allt i tatorternas random-
raden orsakar foljande konsekvenser, av vilka de mest
betydande i huvudsak ar negativa:

+ Planlaggningen av tatorternas randomraden for-
svaras

 Detaljplaneomraden i tatortsomraden kan bli pa
halft

Ineffektiv service och infrastruktur/stigande kost-
nader
* Narservicenatet forsamras nar manniskorna aker

bil for att fa service langre bort i stérre koncentra-
tioner

 Trafikmangderna okar — langre medelreseavstand

 Svarare att ordna kollektiv- och gang- och cykel-
trafik

» Smidigheten i vardagen foérsvaras i och med bilbe-
roendet, vilket & andra sidan ocksa ar en fraga om
val

* Individens frihet ar i positiv mening storre pa ett
glesare omrade

» De som flyttat fran landsbygden till stadsregioner
upplever det omgivande omradet som trivsam-
mare och manniskonarmare

Principen for utvecklingen av markanvandnings-
zoner ar de kriterier som SYKE faststallt for stadsre-

gionernas resezoner tilldmpade pa landskapsniva. De
namnda kriterierna lampar sig inte direkt for gransk-
ningen av landsbygdsliknande omraden. Av denna or-
sak utvidgades i arbetet fotgangar- och cykelzonerna
till att forutom kommuncentrum omfatta aven andra
bosattnings- och bycentrum som ar viktiga for servi-
ceutbudet. Det bebyggda omradet utanfér dessa ar
omrade dar resandet baserar sig pa anvandningen av
egen personbil.

Kollektivtrafikens utvecklingszoner ar malsattning-
ar och de forutsatter bland annat att samhallsstruktu-
ren fortatas och férenhetligas samt att serviceutbudet
utvecklas.

Avgransningarna av resezonerna och kriterierna
for dem ar:

» Resezonerna har utformats utifran kriterierna
for tatortsfunktioner i landskapsplanen (gang-
och cykelzoner i subcentra for tatortsfunktio-
ner) med beaktande av SYKEs zonindelning
av samhallsstrukturen

» Zoner:

« Fotgangarzon 1 km

» Cykelzon 2,5 km

+ Personbilszon: hela det bebyggda omradet
(tatorter, byar, sma byar och landsbygdsliknan-
de omraden enligt definitionen i uppfdljnings-
systemet for samhallsstrukturen (YKR)

Kollektivtrafikzon: For kollektivtrafikens del

beaktas SYKEs zoner i Vasa

+ Kollektivtrafikens utvecklingszoner: landskaps-
planens kvalitetskorridor samt de forbindel-
sestrackor som i den tidigare planeringen har
angetts som viktiga utvecklingsriktningar for
kollektivtrafiken (de egentliga efterstravade
servicenivaerna faststalls nar planeringsarbe-
tet inleds)

» SYKEs zondefinition galler endast Vasas och
Jakobstads stadsregioner

+ Gang-, cykel- och kollektivtrafikzonerna starks

malmedvetet genom att samhallsstrukturen

fortatas och férenhetligas. Bosattningen och

servicen utvecklas i vaxelverkan for att ska ga

Bild 5.3. Principbild for resezoner
(Kalla: MBT-natverket, utvecklings-
projekt fér zonplaneringen for kontrol-
lerad glesbebyggelse).

Bild 5.4. Resezonerna i Oster-
botten.
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battre att na service genom att promenera och
cykla. Sarskild uppmarksamhet fasts vid dag-
ligvarubutikers och skolors tillganglighet.

Genom utveckling av markanvandningen efter-
stravas alltsa en tatare samhallsstruktur for att effekti-
visera anvandningen av det befintliga trafiksystemet,
dampa Okningen av personbilstrafiken, forbattra tra-
fiksakerheten samt framja 6kad anvandning av kollek-
tiv- samt gang- och cykeltrafiken som satt att fardas.
En tatare struktur mojliggdr ocksa formanligare bygg-
nads-, bruks- och underhallskostnader an for narva-
rande.

Kartor 6ver resezonerna i de olika ekonomiska re-
gionerna presenteras i bilaga 5. Avgransningarna av
resezonerna ar riktgivande och efterstravar noggrann-
het pa regionniva och bor preciseras i planlaggningen
av omradena.

5.3 Trafik

TSP-mal:
Osterbottens tillgidnglighet och méjligheterna att far-
das utvecklas.

» Forbindelserna inom stadsregionerna och mellan sta-
derna utvecklas utgaende fran behovet av rese- och
transportkedijor.

« Tagférbindelserna mellan Osterbotten och huvud-
stadsregionen forsnabbas och servicenivan forbatt-
ras.

* Internationella persontrafikférbindelser som utvecklas
ar Kvarkenforbindelsen och faktorer i anslutning till
dess funktionsduglighet samt flygférbindelserna till
utlandet fran Vasa och Kronoby flygfalt.

+ Kollektivtrafikens andel av satten att fardas utokas
sarskilt i stadsregionerna och resekedjornas funk-
tionsduglighet och informationen om dem férbattras.

* Fran de byar pa landsbygden som utvecklas finns
kollektivtrafikforbindelser till stdderna eller kollektiv-
trafikens knutpunkter.

» Underhall och effektivisering av den befintliga infra-
strukturen och stegvis utveckling av trafikservicen

enligt behoven.
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Utvecklingsmalen for trafiknatet baserar sig & ena
sidan pa en utveckling som stddjer landskapet Ost-
erbotten, & andra sidan pa riksomfattande riktlinjer.
Svagheter hos trafiken i landskapet ar bristerna pa
tvarforbindelser och det daliga skicket pa vagnatet av
lagre klass. Det primara vagnatets och de enskilda
vagarnas skick maste ligga pa den niva som narings-
livets transporter och trafiksakerheten kraver saval i
hela landet som i landskapet.

Nar den framtida utvecklingen av landskapets
region- och naringsstruktur satts i relation till de in-
vesteringar som behdvs i logistik och transportssys-
tem, framhavs i synnerhet en forbattring av omradets
stadsregioners tillgangliga fran resten av landet saval
per landsvag som inom spartrafiken. A andra sidan
forutsatter transportbehoven hos landskapets export-
industri antingen att linjetrafiken fran landskapets eg-
na hamnar utvecklas eller att transportférbindelserna
forbattras till de export-/importhamnar som anlitas av
landskapets exportindustri.

Trafikprojekt som framhavs i Vasas stadsregion
ar forbattrad smidighet pa riksvag 8, byggandet av en
direkt hamnforbindelse séder om centrum, mangsidi-
gare persontrafik- och flygfraktférbindelser fran flyg-
platsen samt ett malmedvetet drivande av det pla-
nerade logistikcentrumet eventuellt i samarbete med
motsvarande centrum i Seindjoki. Nar energiindustrins
roll starks bor det sékerstallas att man inom omradets
vagnat skoter underhallet av rutterna for Overstora
transporten aven i fortsattningen med tanke pa beho-
ven av transporter av stora motorer, pannor och trans-
formatorer som gar pa export. Vidare bor man sepa-
rat utreda behoven av att forbattra vagnatet av lagre
klass i anslutning till byggandet av de planerade stora
vindmoéllorna och vindkraftsparkerna.

| Jakobstads stadsregion forutsatter forandringar-
na i regionstrukturen eller naringsstrukturen just inga
betydande investeringar i det logistiska transportnatet.
De pagaende atgarderna for att forbattra transportka-
paciteten pa huvudbanan starker spartrafikens kon-
kurrenskraft i omradet och torde i allt hégre grad sty-
ra foretagsverksamhet till grdnsen mellan Jakobstad

och Pederstre samt naromradena vid Bennas station.
Utvidgningen av logistikcentrumet i narheten av Kro-
noby flygplats och riksvdg 8 samt det planerade ut-
rymmeskravande kdpcentrumet kar trafiken pa saval
riks- som stamvagen och kan krava mindre trafiksa-
kerhets- och smidighetsinvesteringar pa omradet. For
att trygga den nuvarande industrins verksamhetsfor-
utsattningar bor det ses till att smidiga transportmaijlig-
heter forbi stadens karncentrum behalls till Alholmens
industriomrade och hamn.

| Sydésterbotten utgor riksvag 8 aven i fortsatt-
ningen ryggraden for transportférbindelserna, och har
finns inte heller i framtiden nagra betydande problem-
punkter i anslutning till smidigheten eller transporter-
na. Vid Narpesvagens (lv 673) anslutning till riksvagen
kan det pa langre sikt behdvas en planskild 16sning
till foljd av att foretagsverksamheten pa Hogback—Nix-
backomradet vaxer och av att transporterna till den
stora handelsenheten samt inom livsmedelsproduktio-
nen Okar.

Istandsattning av Kaskdbanan och hojning av ba-
righeten skulle forbattra omradets konkurrenskraft av-
sevart bland annat i fraga om Kask® hamn, men for att
genomfora projektet forutsatts att man med sakerhet
vet att den planerade Mittnordens transportkorridor
dver Ostersjon (NECL-projektet) kommer att realise-
ras i form av praktiska transporter. Med tanke pa ham-
nens framtid ar det anda av storsta vikt att Kaskdba-
nan aven i framtiden forblir en jarnvag for godstrafik.

Genom att utveckla trafiken efterstravar man att ef-
fektivisera anvandningen av den befintliga infrastruk-
turen. Genom att utveckla de logiska resekedjorna
och servicenivan i knutpunkterna for kollektivtrafiken
efterstravar man dessutom att utdka kollektivtrafikens
andel av satten att fardas, framfor allt i de kollektivtra-
fikzoner som angetts i bilden 6ver resezoner. Genom
mangsidig utveckling av trafikformerna sakerstalls en
hallbar utveckling i landskapet samt dess konkurrens-
kraft aven i framtiden.

Bilder 6ver de Osterbottniska centralstaddernas
och hamnarnas tillganglighet presenteras i bilaga 6.

Mindre transportutslipp

Fartygstransporter
*  Jarnvdgstransporter

Kombinerade transporter
Samarbete i natverk

Faktorer som paverkar férandringstrenderna inom logistiken

Effektivisering av logistikfunktionerna
* Samarbete i natverk

Klimatforandringen
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Bild 5.5. Logistiktrender och nya verksamhetssatt.



5.4 Logistik

TSP-mal:

Verksamhetsforutsattningarna for transporter for-
béttras i Osterbotten

* Huvudférbindelserna i Osterbotten och trafikservi-
cen utvecklas sa att resorna och transporterna ar
storningsfria samt trygga och transporttidtabellerna
férutsagbara.

» Servicenivan pa hamnforbindelserna och hamnfunk-
tionerna forbattras.

* Logistikcentrumen i Vasa- och Jakobstadsregionerna
utvecklas sa att de erbjuder tjanster dver landskaps-
granserna, dessutom mojliggors utveckling av regio-
nala logistikcentrum

» Kombinerade transporter till Finland och utlandet som

betjanar landskapet majliggors.

| utvecklingsstrategin for logistiken i landskapet bor
beaktas att de dvergripande lI6sningarna ar nara kopp-
lande och anpassade till de globala trenderna inom
sektorn. A andra sidan maste man ockséa beakta Fin-
lands och Nordens regionala sardrag. Foljande bild ar
ett forsok att beskriva de logistiska forandringarna.

Satsningarna pa logistiska helhetsldsningar, som
binder samman béatférbindelsen éver Kvarken, riksva-
garna, spartrafiken och flygtrafiken, framjar landska-
pets konkurrenskraft (Osterbottens férbund 2011a).
Man kan anlagga tva perspektiv pa logistikutveck-
lingen: foretags-logistikomraden som ar nya eller som
ska utvecklas samt forbattrande av transportkedjornas
verksamhetsforutsattningar.

Huvudkriterierna for valet av féretags-/logistikomra-

den som ska utvecklas var:

« Osterbottens landskapsplan och etapplan 1 (fér-
slag)

* resultaten av kommunenkaten och verkstaden

* lage inom regionstrukturen (ldge inom den befint-
liga strukturen) regional balans inom landskapet

» omradets lage och tillganglighet i trafikhanseende

» omradets funktionella utvecklingsmajligheter

+ de troskelkostnader som utvecklingen forutsatter

* sarskilda faktorer som inverkar positivt pa laget
(t.ex. jarnvagsforbindelse, narhet till flygplatsen
osV.).

Laget och klassificeringen for de viktigaste om-
radena som ska utvecklas presenteras efter beskriv-
ningarna i bild 5.7.

Bild 5.6. Logistik- och
flygfaltsomradets delar
och funktioner.

Vasas logistikomrade

Bredvid Vasa flygfalt byggs en omfattande logistisk
helhet som férenar land-, luft-, jarnvags- och sjétran-
sporter och som 6ppnar omfattande tillvaxtmajligheter
for Kvarkentrafiken. Malet med hela projektet ar att
svara pa logistikaktorernas lokal- och omradesbehov
samt som en stor enhet battre an forr betjana inter-

nationella materialfldoden och pa sa satt forbattra om-
radets konkurrenskraft. Byggandet av logistikomradet
framjar dessutom samarbetet med Umea hamn och
logistikcentrum.

For narvarande finns logistikforetag nara centrum,
i narheten av hamnen samt pa Riséomradet, som
har visat sig vara for litet for regionens logistikbehov.
| etapplanen ar logistikcentrumet ocksa placerat pa
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gransen mellan Vasa och Korsholm, 6ster om flygfal-
tet, dar det finns tillrackligt med utrymme och sa ar
omradet lattillgangligt i trafikhanseende. Dessutom ar
malet att knyta logistikcentrumet till jarnvagen.

Den nya platsen for centrumet ar optimal i narhe-
ten av motorvagen och flygfaltet samt invid jarnvagen
Seindjoki—Vasa. Den planerade nya strackningen for
riksvag 8 fran Helsingby till Vassor skapar goda for-
utsattningar fér en landtrafikforbindelse. Dessutom ar
malet direkta vag- och jarnvagsforbindelser till Vasa
hamn soéderifran. Flyttningen av centrumet gor det
mojligt att utveckla logistikverksamheten och frigora
markomraden i centrum fér annan markanvandning.

| landskapsplanens etapplan ar omradet anvisat
som logistikcentrum (LM-2). Omradet ar avsett for lo-
gistikterminaler som betjanar vag-, jarnvags- och flyg-
trafikens behov och andra funktioner som betjanar
logistikverksamheten. (Osterbottens férbund 2010)
Angaende omradet har “kvalitetskorridorens delgene-
ralplan” pabdrjats och den blir klar varen 2013.

En betydande del av utvecklingen av logistikcen-
trumet ar utvecklingsprojektet Vaasa Airport Logistic
Center for flyglogistiken, vilket gor det méjligt att 6pp-

na konkurrenskraftiga flygfraktférbindelser nar det ar
klart. Ur riksomfattande logistisk synvinkel ligger Va-
sas logistikcentrum och de logistikcentrum som stéd-
jer sig pa spartrafik i Seindjoki relativt nara varandra,
vilket mojliggér synergiférdelar genom samarbete. Det
finns tillracklig regional efterfragan pa projekten och
de har olika affarsverksamhetsstrategier, sa bagge
projekten kan genomféras oberoende av varandra.

Kristinestad: Bjornons Industriomrade

Bjornéns hamn anvands fér narvarande i huvud-
sak for koltransporter till Pohjolan voimas kraftverk,
men hamnverksamheten haller pa att utvecklas. Ett
stort antal foretagstomter har planlagts pa omradet.
Omradet ar tankt att stédja sig pa saval riksvag 8,
Kaskodbanan som Kristinestads hamn, varvid olika
branscher har goda verksamhetsforutsattningar att
etablera sig pa Bjornon.

Bild 5.8. Midnordic Green
Transport Corridor — North
East Cargo Link Il.
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Kasko hamn

Kaskd hamn, jarnvagen och infrastrukturen utgor
Sydosterbottens logistikcentrum, som ska utvecklas.
Regelbundna sjoétransporter fran Kasko till hamnarna i
Sundsvallsomradet i Sverige framjas med olika atgar-
der, sasom NECL-projektet (North East Cargo Link).
| Kaskdé hamn finns riktligt med utrymme, sa omradet
lampar sig sarskilt val for export- och importtranspor-
ter. Till hamnen finns en fardig jarnvagsforbindelse,
men for att forbattra forbindelsens konkurrenskraft
kraver jarnvagen en omfattande grundférbattring.

Narpes: Hogback-Nixbacks
foretagsomraden

En helhet i narheten av jarnvagen Kask6—Seina-
joki mellan Narpes centrum och rv 8 som delvis re-
dan nu fungerar som foretagsomrade. Avstandet till
Narpes centrum ar 3 kilometer. P4 omradet har fore-
slagits utrymmeskravande handel som en stor detalj-
handelsenhet, som bestar av nuvarande Hogbacks
affarsomrade och en utvidgning av det. Risken med
forverkligandet av omradet ar att det delvis splittrar
den befintliga samhallsstrukturen samt véxande tra-
fikmangder. Dessutom borde dar inte placeras kom-
mersiell verksamhet som lampar sig battre i centrum
och som bérjar konkurrera med Narpes centrum. A
andra sidan 6kar det den kommersiella servicen i Syd-
Osterbotten och minskar behovet av att utratta aren-
deni Vasa.

Eftersom omradet till stérsta delen redan &r ut-
byggt och etapplanen mdjliggér endast ringa utvidg-
ning av dagligvaruhandeln och specialvaruhandeln.
Utrymmet for utrymmeskravande handel kan ater uto-
kas kannbart och denna har inte sa stor inverkan pa
samhallsstrukturen eller trafikmangderna.

Gransomradet Jakobstad/Pedersore

Invid Jakobstads omfartsvag (Iv 749) finns for nar-
varande foretagsomraden dar det fortfarande finns ut-
rymme for utvidgningar. Den stdrsta nya koncentratio-

nen finns nara riksvag 8 och anslutningen av stamvag
68 till Jakobstad. P4 omradet finns bade ett arbets-
platsomrade och en handelskoncentration. | handels-
koncentrationen i Edsevo far det placeras en stor de-
taljhandelsenhet samt utrymmeskravande eller annan
specialhandel.

Kronobys logistikcentrum

Kronobys logistikcentrum betjanar logistikbeho-
ven i landskapets norra del pa anslutningsomradet vid
riksvag 8 och Flygfaltsvagen. P4 omradet finns mojlig-
het till sparférbindelse och det ligger lampligt till med
tanke pa transportbehoven hos foretagslivet i Jakob-
stad och Karleby. Bredvid logistikomradet har man i
landskapsplanen ocksa planerat utrymmeskravande
handel (LM-1).

For att sakerstalla transportkedjornas verksam-
hetsforutsattningar maste man nar logistiken ut-
vecklas beakta saval hamnarnas som flyglogistikens
behov. Genom att utveckla samarbetet mellan logis-
tikaktorerna sakerstélls dessutom att hela kedjan ar
smidig.

Landskapets mal ar att fa Botniska korridoren med
bland EU:s TEN-prioritetsprojekt. Hari ingar huvudba-
nan i Finland som togs in i Europeiska kommissionens
forslag betraffande stomnétet. Dessutom ar Osterbot-
ten med i utvecklingsprojektet North East Cargo Link,
som stravar efter att utveckla en transportkorridor i
Ost—vastlig riktning fran Atlanten genom Norge och
Sverige till Finland och vidare till Ryssland. Detta ar
en stor mojlighet sarskilt for Kaské hamn.

Genom utveckling av logistiken strdvar man all-
mant efter att trygga konkurrenskraften och verksam-
hetsforutsattningarna for landskapets naringsliv. Med
hjalp av strategiska atgarder utvecklas hela den logis-
tiska kedjan samt styrs transportfldodena pa ett kost-
nadseffektivt satt till miljdvanligare rutter.



6 Bestammande av utvecklingsatgarder

6.1 Utvecklingsprogrammet och
projektforteckningen

For trafiksystemet har man satt mal och for att uppna
dessa mal har man utarbetat en strategi. Strategin
genomférs med hjalp av utvecklingsatgarder och
projekt. Endast en del av utvecklingsatgarderna har
fortecknats i denna utredning, en del bestams i trafik-
systemplanen och en del i framtiden.

6.2 Markanvandning

Strategiska markanvandningsatgarder ar kontrollerat
spritt byggande och férenhetligande av tatortsomra-
den samt utveckling av dynamiska markanvandnings-
zoner for foretag och tillvaxt.

6.2.1 Kontrollerat spritt byggande

Genom att kontrollera glesbebyggelsen forsoker
man forhindra glesbebyggelse som ar oénskad och
dyr for samhallet. De riksomfattande malen for om-
radesanvandningen betonar behovet av att dampa
samhallsstrukturens decentralisering. Vaxande gles-
bebyggelse utanfor tatorterna syns som problem och
kostnader forst efter en lang tid, men konsekvenserna
ar langvariga.

Glesbebyggelsen ar som mest problematisk nar
den placerar sig i tatorternas randomraden, dar den
forsvarar den framtida planeringen av omradena och
redan i sig forhindrar att samhallena fortatas. Om en
betydande del av byggandet i kommunen placerar
sig utanfor detaljplaneomraden, har det i allménhet
manga besvarliga foljder. Till dem hor till exempel att
behovet av att fardas 6kar, tillgangen till service for-
samras, detaljplaneomradena blir pa halft samt tra-
fiksakerhetsproblem som gor det mindre lockande att
promenera och cykla.

Som den andra ytterligheten av glesbebyggelse
kan anses bostadsbyggande pa landsbygden i anslut-
ning till omradets néaringar eller annat mindre sma-
husbyggande klart utanfor tatorterna eller byggande i
samband med befintliga byar.

Det ar svart att bestdmma styrinstrument for att
kontrollera glesbebyggelsen. Det ar delvis fraga om
politisk vilja, insikt om konsekvenserna och svarighet
att beddma konsekvenserna. Kontrollatgarder ar till
exempel:

« effektivisering av besluten om och styrningen av
glesbebyggelsen i enlighet med de riksomfattande
malen for omradesanvandningen

« fler delgeneralplaner dar glesbebyggelsen definie-
ras och styrning av byggandet till detaljplaneom-
raden, kopplat till dem eller till bycentrum genom
byplaner (MBL 44 §)

» ekonomiska metoder att styra byggandet pa pla-
nomraden, till exempel genom sanktioner, skat-
temassiga metoder eller bestammande av kost-
nadsmotsvarighet for kommunens tjanster enligt
boningsort

+ enhetlig praxis med byggnadsférbud.

6.2.2 Utveckling av
markanvandningszoner

Utvecklingen av markanvandningszoner har avance-

rat under de senaste 10 aren genom flera forsknings-

och utvecklingsprojekt som en del av arbetet med att

utveckla samhallsstrukturen. Zoner har definierats och

de beskriver val sardragen hos samhallsstrukturen

och de invanda satten att fardas i olika omraden.
Atgarder for att utveckla och ta i bruk zoner ar

bland annat:

* beslutsfattare och planlaggare informeras om

zondefinitionen
+ strukturmodeller planeras
» markanvandningszoner i enskilda kommuner och

tatorter definieras under landskaps- och kommun-
planeprocessen

» den avgransning som styr tatortsstrukturernas
expansion definieras under landskaps- och kom-
munplaneprocessen

* ny boséttning och service och nya arbetsplatser
placeras sa de omfattas av befintlig service i kol-
lektivtrafik-, cykel- och fotgdngarzonerna genom
planering av markanvandningen och bygglovsfor-
farande

» omstigningsforbindelser samt anslutningsparkering
for cyklar och personbilar utvecklas i kollektivtrafik-
zonerna genom trafikplanering

» kompletterande byggande stdds pa ekonomisk
Vag.

Utveckling av markanvandningszoner kan ock-
sa innebara att tillvaxtzoner utvecklas, varvid malet
ar att styra utvecklingen av markanvandningen och
verksamheten samt tillvaxten till zoner som starker
aktérerna i omradet samt férhindrar att utvecklingen
i zonens centralorter och randomraden differentieras.
Tillvaxtzonens utvecklingspotential utgérs av befolk-
nings-, bosattnings-, arbetsplats- och kompetenskon-
centrationerna i omradet. Detta syns i resorna for att
utratta drenden och pendlingen dver kommungranser-
na i zonen.

Faktorer som stddjer trafiksystemet ar tillvaxtzo-
nens huvudvag- och bannat, hamnar, flygtrafik, kol-
lektivtrafik samt utvecklade teleforbindelser och tele-
tjanster. Utvecklingen av trafiksystemet som helhet
betjanar utvecklingen av omradets naringsliv och
foretagens etablering i zonen. Genom effektiviserad
markanvandnings- och trafikplanering i tillvaxtzonen
kan man uppmuntra bostads- och servicestrukturens
utveckling i zonen. Genom fértatade fotgangar- och
kollektivtrafikzoner i tillvaxtomraden utvecklas omstig-
ningsforbindelser och anslutningsparkering.

En tillvaxtzon kan vara till exempel landskapets in-
dustriella ryggrad som férstarks och utvecklas.

Utvecklingsatgarder i tillvaxtzonen ar till exempel:

Vasas och Jakobstads stadsregioner utvecklas
Vasa—Jakobstad- eller Vasa-Seingjoki-zonen
utvecklas

Osterbottens hamnzoner utvecklas

lankade logistiska verksamhetsomraden, sasom
Vasa och Seinajoki, utvecklas

stadsnatverkens samarbete utvecklas.
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6.3 Trafik

For trafikens del kan de strategiska atgarderna inde-
las i tva grupper: sakerstdllande av funktionssakra
trafikleder samt nabarhet.

6.3.1 Funktionssakra trafikleder

Sakerstallande av funktionssakra trafikleder innefat-
tar trafikledernas tekniska egenskaper och deras
andamalsenlighet. Atgarder &r utveckling av for-
bindelsestrackan riksvag 8, utveckling av riksvag 3,
utveckling av andra riksvagar, utveckling av stamva-
garna, utveckling av tatortsvagarna, bevarande av
det funktionssakerheten hos vagnatet av lagre klass,
utveckling av hamnarnas jarnvagsforbindelser samt
utveckling av farlederna. Utgangspunkten ar i enlighet
med trafikrevolutionen att genomféra projekt som har
stora konsekvenser och dar atgarderna ar kostnadsef-
fektiva.

Utveckling av forbindelsestrackan riksvag 8 inne-

fattar forbattring av bland annat foljande vagavsnitt:

« Forbattring av rv 8 Stormossen—Kvevlax till 2+2-fi-
lig samt anslutningsarrangemang

» Forbattring av rv 8 Vasa forbindelsevag till 2+2-filig
samt anslutningsarrangemang

» Forbattring av rv 8 Vasa—Karleby: omkdrningsfiler,
anslutningsarrangemang samt gang- och cykelva-
gar

* Rv 18 byggande av en omfartsvag i Laihela och
andra anslutningsarrangemang pa rv 18.

Utveckling av riksvag 3 innefattar bland annat for-
battring av strackan Laihela—Vasa med hjalp av an-
slutningsarrangemang, atgarder for att skilja at lang-
vaga och lokal trafik samt atgarder for att minska de
miljoskador som trafiken orsakar.

Utveckling av andra riksvagar innefattar byggande

av en omfartsvag vid Laihela pa riksvag 18 och andra
anslutningsarrangemang pa riksvag 18.
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Utveckling av stamvédgarna innefattar forbattrings-

objekt pa bland annat féljande stamvagar:

« Sv 63 pa strackan Evijarvi-Kaustby innefattar for-
battringar av vagens konstruktioner och geometri
samt anslutningsarrangemang och arrangemang
for fotgangar- och cykeltrafik

» Sv 68 atgarder for att forbattra trafiksdkerheten
och funktionsdugligheten i Jakobstadsandan.

Utveckling av tatortsvagarna betyder forbattring
av de tatortsvagar som ar fast knutna till tatorter och
bycentrum som utvecklas eller utvecklingszoner. Med
atgarder forsdker man trygga sakra och smidiga for-
bindelser till dessa bosattningskoncentrationer.

Med bevarande av funktionssdkerheten hos vag-
natet av lagre klass avses att de knappa resurserna
styrs sa att de viktigaste landsvagarna i vagnatet av
lagre klass forblir i trafikerbart skick. Detta forutsatter
ingaende analys av vagnatet av lagre klass och att
de vagar som ar viktigast for naringslivets transporter
identifieras.

Utveckling av hamnarnas jarnvagsfoérbindelser

innefattar bade nya jarnvagsforbindelser och forbatt-

ring av befintliga konstruktioner samt forbattring av
persontrafikservicen:

» Vasa hamnspar mojliggor direkta jarnvagstran-
sporter till Vasa hamn.

* Fler tagturer i persontrafiken pa jarnvagen Vasa—
Seinajoki och hogre hastigheter dkar kollektiv-
trafikens andel av satten att fardas och minskar
biltrafiken.

» Forbattring av bangarden i Bennas och elektri-
fiering av hamnbanan i Jakobstad paskyndar
styrningen av transporter fran huvudbanan till
Jakobstads hamn och frigor séledes ocksa kapa-
citet pa huvudbanan. En flyttning av bangarden
i Jakobstad till UPM:s fabriksomrade i hamnen
forbattrar smidigheten i trafiken pa hamnbanan
och kostnadseffektiviteten. En forbattring av ban-
garden paskyndar styrningen av transporterna fran

huvudbanan och frigdr saledes ocksa kapacitet pa
huvudbanan.

» Forbattring av Kaskébanan har ater stor betydelse
for jarnvagens konkurrenskraft och saledes for
Kask® hamns verksamhetsforutsattningar.

Utveckling av farlederna innefattar bevarande och
utveckling av de nuvarande djupfarlederna och ham-
narna samt utveckling av landtransportlederna till
hamnarna. Farlederna innefattar ocksa utveckling
av den sa kallade sjomotorvagen samt utveckling av
transportférbindelserna till Sverige och Europa. Bland
projekten kan namnas fordjupning av hamnfarleden i
Jakobstad, hamnfarleden i Vasa och fordjupning av
hamnfarleden i Kaska.

6.3.2 Nabarhet

Nabarheten innefattar foljande atgarder:

» Undanrdjande av problempunkter i trafiken och
brister i forbindelserna. Till detta hanfor sig saval
sma atgarder som atgardande av bristande for-
bindelser pa langre sikt med nya trafikleder. Som
exempel kan ndmnas hamnférbindelserna i Vasa.

» Tryggande av grundserviceniva inom kollektivtrafi-
ken pa landsbygden

» Utdkat serviceutbud i byar och tatorter som ut-
vecklas samt battre tillgang till service

» Utveckling av kollektivtrafikens utvecklingskorrido-
rer samt kollektivtrafiken i Vasas och Jakobstads
stadsregioner samt skapande av ett natverk av
knutpunkter inom kollektivtrafiken

« Stegvis forbattring av spartrafikens serviceniva
mellan Vasa och Seinajoki.

* Tryggande av sjofarten samt utveckling av natver-
ket av specialtransporter i Vasaregionen.

6.4 Logistik

Logistikutvecklingsatgarder ar kontrollerad utveckling
av foretags- och logistikomraden och férbattring av
transportkedjornas verksamhetsférutsattningar

6.4.1 Kontrollerad utveckling av
foretags- och logistikomraden

Logistiken ses allt klarare som en central faktor for
foretagens kundservice, I6nsamhet och konkurrens-
kraft. Som de stdrsta framtidshoten mot logistiksektorn
framtrader kostnadsstegringen, den skarpta konkur-
rensen samt tillgangen pa kompetent personal. For att
hantera dessa faktorer kravs att foretagen, logistikak-
térerna samt de som planerar markanvandningen och
trafiken agerar och samarbetar pa ett nytt satt samt
kontrollerad utveckling.

| Finland haller man pa och utvecklar 100-200 lo-
gistikomraden. En del av omradena tillhor ett foretag
eller en aktér och en del ar kommunala utvecklings-
projekt eller gemensamma for flera aktorer. Det finns
anda tamligen fa fungerande riksomfattande eller re-
gionala logistikomraden i gemensam anvandning.

Med avseende pa foretagens och logistikens ef-
fektivitet och kostnadshantering behdvs det ett [amp-
ligt antal logistiska verksamhetsstéllen, dar transport-
kedjorna knyts samman och det gar att astadkomma
ett ekonomiskt mervarde i godstransporterna.

Kontrollerad utveckling av logistikomradena férutsat-

ter bland annat foljande atgarder:

» koncentrerade logistikfunktioner; byggande av
Vasas logistikomrade samt utveckling av regionala
industribetonade féretagsomraden och Kronobys
logistikomrade

* kontroll dver antalet féretags- och logistikomraden
som finns och inrattas i landskapet och 6ver deras
lage med planer pa olika nivaer

* optimering av logistikomradenas lage enligt
foretagsverksamheten, tillgangen pa arbetskraft,
tillgangligheten samt trafikférhallandena

 optimering av transportkedjorna mellan olika
transportformer genom bland annat kombinerade
transporter som logistikcentrumet maojliggér och
hamnsamarbete



6.4.2 Forbattring av transportkedjornas
verksamhetsforutsattningar

Atgarder for utveckling av flyglogistiken ar bland
annat:

« utveckling av Vaasa Airport Logistics Center

+ utveckling av Karleby—Jakobstads flygplats

« utveckling av varukedjorna pa flygplatserna.

Atgarder for forbattring av hamnarnas verksam-

hetsforutsattningar ar bland annat:

 utarbetande av en utredning om de 6sterbottniska
hamnarnas specialisering

« utveckling containertrafiken i Vasa

+ utveckling av vag- och jarnvagsforbindelserna till
hamnarna (Vasa och Kaskd)

Utveckling av logistikaktérernas samarbete stodjer
ocksa transportkedjornas verksamhet. Med avseende
pa foretagens och logistikens effektivitet och kost-
nadshantering behdvs samarbete mellan féretagen
och béattre transportkedjor. Detta kan lattast utvecklas
i centraliserade logistikcentra. Hari ingar ocksa att ut-
veckla informationstjanster for logistiken.

Nar miljélagstiftningen skarps och kraven fran
kunderna vaxer kraver industrin och handeln ekoef-
fektivare leveranskedjor av sina logistiktjanster. Dy-
rare energi och darigenom stigande transportkostna-
derna bidrar ocksa till att betona vikten av att forbattra
hela logistikkedjans effektivitet. | praktiken betyder
detta att varufléodena maste samordnas battre och
transportenheterna bli stérre. EU:s bestammelser, sa-
som produktspecifika hanteringsbestdmmelser samt
bestdmmelser om kor- och vilotider paverkar ocksa
logistiktjansterna och transportkedjorna.

Miljo- och effektivitetstrenderna kommer att for-
starkas ocksa pa lokal niva inom stadernas gods- och
distributionstrafik, det vill saga citylogistiken, som for-
utsatter att foretagen samarbetar. Man vill freda sta-
dernas karncentrum fran ondédig distributions- och
servicetrafik genom att koncentrera transporterna fill

butikerna och distributionstrafiken bade tidsmassigt
och geografiskt.

Utveckling av logistikaktdrernas samarbete betyder

bland annat:

» skapande av transportkedijor

+ utveckling av logistiska informationstjanster och
intern logistik (tillrackligt stora helheter mojliggor
kostnadseffektiva system med betydligt battre
serviceniva an for narvarande)

 utveckling av citylogistiken.
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7 Konsekvensbeddmning

7.1  Principerna for
konsekvensbedémningen

Konsekvensbeddmningen har gjorts enligt tva olika
metoder. Enligt den forsta har konsekvenserna be-
domts i fraga om de strategiska atgarder som pre-
senteras i foregaende kapitel, det vill sdga utveck-
lingsprogrammet. Enligt den andra metoden har man
separat bedomt konsekvenserna av beskrivningarna
av markanvandningen, trafiken och logistiken i framti-
den. For denna metod har man utnyttjat Trafikverkets
effektivitetsanvisning. Bedémningen genomférdes
bade kvantitativt och som expertbedémning.

Den forsta bedémningen bygger pa expertbeddém-
ningar. | beddmningen har man granskat de strategis-
ka atgardernas konsekvenser ur fyra synvinklar: pla-
neringen av markanvandningen samt bosattningen,
trafiken och trafiksystemet, naringslivet och transpor-
terna samt miljon. Konsekvenserna har beskrivits ver-
balt och de har bedémts pa en sjugradig skala: -3...+3.
Minustecken beskriver negativa konsekvenser, plus-
tecken positiva och antalet tecken konsekvensernas
storlek. Fore bedémningen har for varje synvinkel lis-
tats indikatorer med vilkas hjalp bedémningen foéren-
hetligades. Indikatorerna anges i tabell 7.1.

7.2 Bedodmning av de strategiska
atgardernas konsekvenser

Konsekvensbeddmningen enligt den forsta metoden,
dar man bedomer de strategiska atgarderna, presen-
teras i tabellerna 7.2-7.3. | det foljande presenteras
ett sammandrag av bedémningen med avseende pa
markanvandningen, trafiken och logistiken:

Atgarder enligt utvecklingsprogrammet fér mark-
anvandningen ar kontrollerat spritt byggande och ut-
veckling av markanvandningszoner.

De storsta positiva konsekvenserna av kontrolle-
rad glesbebyggelse riktar sig mot markanvandningen
och bosattningen, nar tillvaxtomradena och tatorter-
na fortatas, servicen forbattras, behovet av att fardas
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minskar och konflikterna mellan trafiken och boendet
minskar.

Utvecklingen av markanvandningszoner och
ibruktagandet av zonerna inverkar mest pa boendet
och miljén, nar kanslan av sakerhet okar i tatorter-
na och buller- och vibrationsolagenheterna minskar.
Dessutom minskar behovet av att anvanda personbil,
nar forutsattningarna for kollektivtrafik forbattras och
det blir mer attraktivt att cykla.

Atgarder enligt utvecklingsprogrammet for trafiken
ar sakerstallande av funktionssakra trafikleder (8 olika
atgarder) samt forbattrad nabarhet (9 olika atgarder).

De storsta positiva konsekvenserna av att funk-
tionssakerheten sakerstalls riktar sig mot trafiken och
naringslivet. Genom detta utvecklingsprogram forbatt-
ras smidigheten i trafiken och naringslivets transpor-
ter fungerar. Trafiksdkerheten forbattras pa huvudva-
garna och i tatorterna. Servicenivan och effektiviteten
inom spartrafiken forbattras och verksamhetsforutsatt-
ningarna for kombinerade transporter forbattras. Ock-
sa hamnarnas konkurrenskraft férbattras.

Naringslivet drar nytta av att effektiviteten och
funktionssakerheten hos transporterna forbattras och
sjo-, jarnvags- och vagtransporterna effektiviseras i
och med att transportkedjorna forbattras.

Nyttan fér bosattningen bestar i att boendefor-
hallandena och sakerheten samt sakerhetskanslan i
tatorterna forbattras. Miljdolagenheterna i tatorterna
minskar och koldioxidutslappen fran trafiken minskar
nar transporterna flyttas fran vagarna till jarnvagarna.
Olagenheter uppstar @ andra sidan av de nya trafik-
ledsprojektens miljdkonsekvenser och de vaxande
trafikmangderna pa huvudvagarna.

Battre nabarhet har positiva konsekvenser for alla
faktorer som jamférs, det vill siga markanvandning-
en och bosattningen, trafiken, naringslivet och miljon.
Sarskilt stora positiva konsekvenser, som ar summan
av flera faktorer, har atgarderna for att undanrdja bris-
tande forbindelser, forbattringen av servicenivan inom
spartrafiken och tryggandet av sjofarten och forbatt-

ringen av servicenivan inom den. Battre nabarhet har
inte nagra negativa konsekvenser.

Atgarder enligt utvecklingsprogrammet for logisti-
ken ar kontrollerad utveckling av féretags- och logis-
tikomraden, utveckling av flyglogistiken, forbattring av
hamnarnas verksamhetsforutsattningar och utveck-
ling av samarbetet mellan logistikaktorerna.

De storsta positiva konsekvenserna av utveckling-
en av logistiken riktar sig mot naringslivet och miljon.

Planeringen av
markanvandningen
samt bosattningen

Trafiken

Naringslivet och
transporterna

e Befolkningsdkningen utanfor planlagda omraden

e Kanslan av sakerhet; trafiksituationens och
markanvandningens kompabilitet

e Placeringen av verksamheter; minskade rese- och
transportbehov

e Samhallsstrukturen (de riksomfattande malen for
omradesanvandningen); kostnadseffekterna av
utvidgad omradesanvandning

* Olycksgraden inom vagnatet i forhallande till
olycksgraderna i évriga landet / Olyckor i
plankorsningar i forhallande till olyckor i
plankorsningar i évriga landet

¢ Olycksfrekvensen inom gang- och cykeltrafiken i
forhallande till olycksfrekvenserna i dvriga landet

o Trafikméssig tillganglighet; natets tackning och
forbindelsernas kanslighet for storningar

e Servicenivan inom trafiken; efterstravad serviceniva
(samtliga transportformer)

e Naringslivets verksamhetsférutsattningar

e Sakerheten inom den tunga trafiken

e Transporternas effektivitet; trafikférbindelser och
naringslivets placering

« Okade varufldden i hamnarna

e Minskning av bullret, vibrationerna och utslappen i
bostadsomraden

e Trafikméngdernas och —prestationernas utveckling

e Utslapp; koldioxidutslapp och partikelutslapp

e Fordelning av resesatten; kollektivirafikens andel av
resorna och gang- och cykeltrafikens andel av alla
resor

o Miljdeffektiva transportkedjor

¢ Natur- och miljévardenas utveckling

Kontrollerad utveckling av logistikomradena gor trans-
porterna effektivare och forbattrar verksamhetsforut-
sattningarna for foretag i ndromradena. Da minskar
trafikmangderna och utslappen fran trafiken.
Hamnarnas specialisering och samarbete gor de
enskilda hamnarna effektivare, vilket mojliggor tillvaxt.
Utvecklingen av flyglogistiken gor Vasas logistikcen-
trum mera lockande och forbattrar expressfraktfore-
tagens verksamhetsforutsattningar. Detta kan ockséa

Indikatorer

Tabell 7.1. Indikatorer som anvants vid konsekvensbeddémningen



Planeringen av markanvandningen
samt boséttningen

Trafiken

Naringslivet och transporterna

Miljén

ontrollerat spritt Tillv&xtomraden och tatorter fortatas Trafiken koncentreras till huvudvagarna Inga betydande konsekvenser Kollektivirafikens férutsatiningar férbattras
P
byggande Det &r majligt att trygga servicen i subcentrum, Trafiksékerheten forbattras Naturmiljdn belastas inte
varvid behovet av att fardas minskar +++ + " +
0 Miljgolagenheterna &r |attare att upptécka
Kaonflikterna mellan trafiken och bosattningens
utbredning minskar
Utveckling av resezoner Sakerhetskanslan i tatorterna férbéattras Gang- och cykeltrafikens stéllning férbatiras + | Nya arbetsplatskoncentrationer placeras inom Bullret och vibrationerna minskar i
. - resezonerna bostadsomradena
Behovet av att anvinda personbil minskar - 0 -
Trafikens serviceniva férsdmras pa de landsvagar Géing- och cykelirafikens ande! Skar
som gar genom bos&ttningskoncentrationer . Kollektivirafikens forutsatiningar forbattras
i Markanvandningen utanfér tatortsavsnitten pa Smidigheten och sdkerheten pa riksvag 8 Sakerheten i den tunga trafiken farbattras Trafiken flyttas fran tatorten till omfartsvégen,
tveckling 9 g q 9 q
ey - - 5 i . ITT] N M +
férbindelsekorridoren riksvag 8 dkar inte. farbattras Naringslivets verksamhetsforutsatiningar varvid miljéolagenheterna i tatarten minskar
riksviag 8 + | Flaskhalsarna i trafiken | Vasas stadsregion +4+ | ftirbattras ++
g9
farsvinner Kan tka trafikméangdema
Inga betydande konsekvenser Trafiksékerheten forbattras Sdkerheten i den tunga trafiken forbéttras Kan dka trafikméngderna
tveckling av riksvag 9 ¥ 9 g
0 Omfartsvdgen i Laihela och den nya végen till ++ Transporterna effektiviseras + =
Vasa forbattrar smidigheten i trafiken
klina av andr. Sikerhetssituationen férbattras i titorterna Olycksrisken i vgnatet minskar och servicenivan i Sikerheten i den tunga trafiken och Inga betydande konsekvenser fir trafikméngderna
tveckling av andra
riksvigar + | anslutningarna férbattras genom sma ++ | transporternas funktionssakerhet férbatiras lokalt + | och utslappen 0
utvecklingsatgarder
Utveckling av Sakerheten | tatorterna farbattras Olycksrisken i trafiken minskar Inga betydande konsekvenser Inga betydande konsekvenser far trafikmangderna
stamvigarna + + 0 | och utsiappen 0
tveckling av Sékerheten pa tatortsvégarna och Olycksrisken i gang- och cykeltrafiken minskar Transporternas effektivitet férsdmras antingen for Miljoldgenheterna fran trafiken minskar i
g
titortsvagarna s#kerhetsk#nslan i tdtorterna férbatiras + *+ | att restiden forlangs eller for att rutten #ndras = | tatorterna +
Bevarande av Inga betydande konsekvenser Trafikens serviceniva férsamras inte for mycket pa Transportférbindelserna till Inga betydande konsekvenser
funktionssikerheten hos 0 | de viktigaste vagarna i vagnatet av lagre klass 0 | produktionsanldggningar bibehalls eller forbattras + 0
vagnitet av ldgre klass
Utveckling av hamnarnas | Den nya banstrackningen férsamrar lokalt Olyckorna i plankorsningar minskar pa de banor Battre forutsattningar fir effektiva kombinerade Koldioxidutsldppen fran trafiken minskar nér +
iﬁrnvﬁgsfﬁrbindelser utvecklingen av markanvandningen som férbétiras transporter, transporterna effektiviseras transporter flyttas fran vagarna till jdrnvagarna
_ | Majligt att hija servicenivan inom spartrafiken 4 Okar Kaskds och Vasas hamnars konkurrenskraft +
avsevart
Den nya jérnvagsforbindelsen till Vasa hamn -
splittrar grénomraden
tveckling av farlederna Inga betydande konsekvenser Inga betydande konsekvenser Nya fartygstyper kan na hamnarmna; Fordjupningen har konsekvenser i farledens
g -
sjdtransporternas verksamhetsforutsattningar omgivning
0 0 forbattras ~
Den tunga trafiken pa landsvagarna kan minska
nér transporter flyttas fran hjul till sjétransporter +
Undanréjande av Inga betydande konsekvenser, trygghetskénslan Servicenivan inom trafiken forbattras stéllvis Undanrdjandet av vissa flaskhalsar och Inga betydande konsekvenser
problempunkter i trafiken kan delvis farbattras 0 + sakerhetsriskobjekt dkar funktionssdkerhetan + 0
Undanrﬁjande av brister i | Minskar behovet av att fardas/resornas langd + Den trafikméssiga tillgangligheten férbatiras ++ Forbattrar lokalt naringslivets transporter + Minskar trafikutsidppen +
forbindelserna
Tryggande av Minskar behovet av att fardas med personbil Servicenivan och tillgangligheten inom trafiken Inga konsekvenser, grundservicenivan racker inte Minskar nagot trafikutslappen men
kollektivtrafikens férbattras for dem som inte har tillgang till egen bil till for att 6ka tillgangen pa arbetskraft o.d. konsekvenserna tas ut av trafikékningen
. PP + +
grundserviceniva pa 0 0
landsbygden

Tabell 7.2. Konsekvensbeddmning enligt metod 1 (del 1).
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Planeringen av markanvédndningen
samt boséttningen

Trafiken

Néringslivet och transporterna

Miljén

Utveckling av
kollektivtrafiken i Vasas

Minskar behovet av att fardas med personbil

Servicenivan och tillgangligheten inom trafiken
forbattras fér dem som inte har tillgang till egen bil

Okar tillgangen pa arbetskraft inom
kollektivtrafikruttens influensomrade

Minskar trafikutslappen och 6kar kollektivtrafikens
andel av resesatten

+ + + +
och Jakobstads
stadsregioner
Skapande av ett natverk Majlighet att placera verksamheter effektivt, vilket Servicenivan och tillgangligheten inom trafiken Inga betydande konsekvenser Minskar trafikutslappen och ékar anvandningen av
av knutpunkter inom kan leda till att behovet av att fardas minskar + | forbattras for dem som inte har tillgang till egen bil + 0 kollektivtrafik nagot +
kollektivtrafiken
Forbéttring av Stddjer utveckling av markanvandningen i Férbattrar servicenivan samt tillgéngligheten inom Kan 6ka pendlingen, men férbattrar inte Inga betydande konsekvenser
spartrafikens serviceniva narheten av stationerna + spartrafiken mellan Vasa och Seinajoki ++ | egentligen naringslivets 0 0
verksamhetsférutsattningar
Tryggande av sjéfarten Inga betydande konsekvenser Okar kénnbart sjétrafiken och férbéattrar Naringslivets verksamhetsférutsattningar Sjétransportkedjan ar miljdeffektiv
och forbittrad servicenivan ggimgz av att servicenivan inom fartygstrafiken i e G T e e e
serviceniva 0 ++ ++ ++
Varufisdena i hamnarna i Osterbotten &kar
kannbart, om transporterna flyttas till de narmaste
hamnarna.
trafiken Inag betydande konsekvenser Inga betydande konsekvenser. V/asaregionens image gynnas Inga betydande konsekvenser
= 0 0 0
+
Vasas tillganglighet férbattras nagot
Utveckling av natverket Den tunga trafiken flyttas bort fran centrum Inga betydande konsekvenser Okar verksamhetsforutsattningarna for Inga betydande konsekvenser,
av specialtransporter i 0 0 energiindustrin som har stora specialtransporter. + 0
Vasaregionen Framjar vindkraftens utveckling i Osterbotten
Kontrollerad utveckling Koncentration av verksamheterna stédjer minskar Inga betydande konsekvenser fér helheten, Effektiviserar transporterna och féretagens Koncentration av transporterna och utnyttjande av
av logistik- och transportbehov konsekvenserna &r lokala och kan vara saval verksamhetsférutsattningar i ndromradena transportkedjor minskar trafikutslappen.
g - o . +
fﬁretagsomréden positiva som negativa
++ +/- ++
Geografiskt stora logistikomraden &r negativa med
tanke pa natur- och miljgvéardena
Utveckling av Inga betydande konsekvenser Inga betydande konsekvenser Betydande utveckling och utbkning ar utmanande, Inga betydande konsekvenser
Fe sa betydelsen bedéms som liten
flyglogistiken 0 0 ) Y - 3 + v
Gor Vasas logistikcentrum mera attraktivt och
forbattrar forutsattningarna for expressfraktforetag
Forbattring av hamnarnas Inga betydande konsekvenser Inga betydande konsekvenser Hamnarnas specialisering och samarbete gér de Inga betydande konsekvenser
verksam hetsfﬁrutséttning 0 0 tﬁ;rst(ilfa hamnarna effektivare och mdjliggér ++ 0
illvax
ar
Utveckling av Inga betydande konsekvenser Inga betydande konsekvenser Forbattrar servicenivan inom godstrafiken och Kan minska miljsutslappen fran trafiken nagot bl.a.
logistikaktérernas medfér besparingar fér transportféretagen. genom effektivare transportkedjor och hégre
0 0 + | kapacitetsutnyttjande inom transporterna +

samarbete

Méjliggér effektivare transportkedjor bl.a.
anvandning av kombinerade transporter

Tabell 7.3. Konsekvensbeddmning enligt metod 1 (del 2).
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minska miljdutslappen fran trafiken bland annat ge-
nom effektivare transportkedjor och hogre kapacitets-
utnyttjande i fraga om flygtransporterna.

Negativa konsekvenser av logistikutvecklingen
riktar sig mot miljon genom byggandet av nya logis-
tikomraden.

7.3 Bedomning av framtidsbildernas
konsekvenser.

Den andra bedémningsmetodens konsekvens-
beddmningstabeller, dar man bedémer konsekven-
serna av de framtidsbilder som utarbetats, presen-
teras i tabellerna 7.5-7.7. Framtidsbeskrivningarna
har utarbetats med beaktande av malen for utveck-
lingsatgarderna och for utvecklingen av hela trafik-
systemet. | beskrivningen presenteras bedémningen
av en framtidsbild i tre nivaer; en optimalt forverkligad
framtidsbild, en delvis forverkligad framtidsbild och en
framtidsbild dar nulaget fortsatter. Vid bedémningen
efterstravades 5-7 matare, av vilka 3—4 ar desamma
for alla framtidsbilder och de andra sa kallade sektor-
specifika matare. Malet var att genomfora bedémning-
en med s& manga kvantitativa faktorer som magjligt.

En del av expertbedémningarna gjordes i forhal-
lande till malen for trafiksystemet och konsekvens-
granskningen i enlighet med foljande bedémnings-
grunder (tabell 7.4). Det ar lattare att beskriva dessa
konsekvensers storlek och betydelse.

Nar man jamfér konsekvenserna med de upp-
stéllda malen, kan som sammanfattning av konse-

kvensgranskningen av framtidsbilderna konstateras
bland annat foljande:

Mal for markanvandningen: Det skapas forutsatt-
ningar for att samordna markanvandningen och trafi-
ken i Osterbotten.

* Om atgarderna enligt det efterstravande trafik-
systemet vidtas, satsar man pa att fa kontroll 6ver
glesbebyggelsen och framskrider utvecklingen av
resezonerna, atgarderna har synnerligen stora
konsekvenser fér markanvandningen, trafiken och
naringslivets transporter.

 Kontrollerad glesbebyggelse fortatar markan-
vandningen, minskar trafikbehoven och férbattrar
servicens tillganglighet.

« Atgarderna for att utveckla trafiksystemet dkar
gang- och cykeltrafikens och kollektivtrafikens an-
del av resesatten, medan biltrafikens andel mins-
kar och dampar trafikbkningen pa vagarna. Detta
Okar sakerheten i tatorterna och boendetrivseln
samt trafikens funktionsduglighet och underlattar
logistiska transporter.

» For markanvandningens del sker framstegen san

nolikt langsamt eftersom det ar svart att férandra

den nuvarande strukturen. Salunda kan det vara

svart att na helt optimala konsekvenser, aven om
resezonerna skulle utnyttjas i fraga om ny bosatt-
ning.

Mal for trafiken: Osterbottens tillgénglighet och méj-
ligheterna att fardas utvecklas.

+3 Konsekvenserna pa landskapsniva ir betydande; frimjar malen betydligt

+2 Framjar malen betydligt lokalt, men konsekvenserna har begrinsad omfattning
+1 Framjar malen nagot

0 Just inga konsekvenser

-1 Nagot negativa konsekvenser

-2 Delvis negativa konsekvenser, men ringa regional omfattning

=3 Betydande negativa konsekvenser

Tabell 7.4. Bedomningsgrunder fér en del av expertbeddmningarna.

+ Om atgarderna enligt det efterstréavade trafiksyste-
met vidtas och atgarderna for att forbattra trafik-
ledernas funktionssékerhet vidtas, har de stora
konsekvenser for markanvandningen, trafiken och
naringslivets transporter

 Trafikarbetet minskar, varvid trafiksakerheten
forbattras, servicens tillganglighet forbattras och
miljéutslappen fran trafiken minskar

» Gang- och cykeltrafikens och kollektivtrafikens an-
del av reseséatten dkar, medan biltrafiken inte okar.
Detta okar sakerheten i tatorterna och boendetriv-
seln samt trafikens funktionsduglighet och under-
lattar logistiska transporter.

 Trafikledernas funktionssakerhet ar i mycket hég
grad beroende av de framtida nivaerna pa finan-
sieringen av vaghallningen, men sma atgarder
enligt trafiksystemplanen generera tamligen enkelt
positiva konsekvenser.

Mal for logistiken: Verksamhetsférutsattningarna for

transporter forbattras i Osterbotten.

* Om utvecklingen av foretagsomraden framskrider
pa ett kontrollerat satt och verksamhetsforutsatt-
ningarna for transportkedjorna forbattras, har
atgarderna stora konsekvenser for trafiken och
naringslivets konsekvenser och i viss man konse-
kvenser for hur markanvandningen utvecklas

« Trafiken forlaggs till ampliga leder och den tunga
fordonstrafiken minskar nar transporterna delvis
flyttas till jarnvagen. Da forbattras sékerheten och
miljdutslappen fran trafiken minskar.

» Nyttan fér naringslivet kommer i form av inbespa-
ringar i logistikkostnaderna och battre tillgang pa
arbetskraft.

» Markanvandningsforhallandena férbattras nar
markanvandningen fortatas och ordnas i zoner,
varmed nyttan ar att sdkerheten och trafikens
funktionsduglighet forbattras
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Framtidsbild

Matare 1:

Befolkningskning som placerar
sig utanfér planlagda omraden

Maétare 2:
Trafikmadssig tillganglighet; natets
tdckning

Matare 3:

Trafiksékerhetskénsla / risk fér
personskador

Métare 4:
Naringslivets
verksamhetsforutsattningar

Matare 5
Personbilstrafikens andel av
resorna

Métare 6

Sambhallsstrukturen, uppndende av de
riksomfattande malen fér
omradesanvandningen

1) Kontrollerat spritt byggande

Efterstrdvad nivd

Kommunerna styr ny bebyggelse till titorterna

Befolkningsékningen riktar sig mot
tillvaxtcentrum. Byggandet pa landsbygden
begransas inte

Glesbebyggelsen paverkas inte utan fortsatter
som nu

Under 20 %

+3
0% placerar sig utanfér

+1
10% placerar sig utanfor

-1
30% placerar sig utanfor

Férbdttras jamfért med nuldget

+2
Forbattras med tiden

2+
Tillgéngligheten férbattras

langsamt med tiden
0

Inga konsekvenser

Minskat minst 10 %

+2
Forbattrats, uppskattn. 5-10 %

+1
Forbattrats, uppskattn. 0-5

-2
Foérsdmrats, uppskatt. 10-20 %

Stadjer annan utveckling

+1
Tillgdngen pa arbetskraft har
forbattrats

+1
Tillgangen pa arbetskraft har
forbattrats

0

Inga konsekvenser

Under 50 %

+2
Forbattrats, uppskattn. 52 %

0
Forbattrats, uppskattn. 56 %

-2
Pa nuvarande niva, 58-60 %

De riksomfattande malen fér

omradesanvindningen har uppndtts
+2

Samhillsstrukturen har fortatats

+1
Samhallsstrukturen har fortatats nagot

-2
Ingen dndring

2) Utveckling av markanvandningszoner (gang-, cykel-, kollektivtrafik)

Bilismen har utvecklats i enlighet med dagens
prognos

Bilismen har 6kat mer d@n dagens prognos

Trafikarbetets 6kning 24 %

-1
Trafikarbetets dkning 30 %

-3
Trafikarbetets dkning 44 %

Forbattrats nagot

-1
Forsdamrats (trafikstockningar)

-3
Forsamrats klart
(trafikstockningar)

Forblivit oféréndrad

-2
Férsamrats uppskattn. 10 %

-3
Férsamrats betydligt, uppskattn.
20%

Forbéattrats och for trafikens del

har naringslivets mal natts
-2

Férsamrats

-3
Fordmrats betydligt

Uppskattning ca 50 %

Uppskattning 60 %

Uppskattning 63 %

Efterstrdvad niva Under 20 % Farbdttras jamfért med nuldget  |Minskat minst 10 % Stodjer och medfér inga hinder Under 50 % De riksomfattande malen for
omradesanvindningen har uppndtts
Zoner har utvecklats och tagits i bruk +3 +3 +3 +1 +3 +3
Minskat Tillgangligheten har forbattrats  |Forbattrats mycket av att trafiken |Forbattrats mycket av att trafiken |Forbattrats, uppskattn. 45-50 % [Samhallsstrukturen har fortatats
och servicen finns nara minskat och strukturerats minskat
Zonerna har identifierats och borjat tas i bruk +1 +1 0 0 +1 +1
Minskat nagot Tillgdngligheten har bdrjat Inga konsekvenser Inga konsekvenser Forbattrats, uppskattn. 50-52 % [Samhallsstrukturen har fértatats nagot
férbattras
Zonerna har inte identifierats 0 -1 -2 -1 -3 -3
Inga konsekvenser Trafikstockningar har férsamrat |Férsamrats av trafikékningen Forsamrats av trafikokningen Ingen a@ndring, uppskattn. 58-60 |Ingen andring
tillgdngligheten %
Tabell 7.5. Konsekvensbeddmning enligt metod 2, i fraga om markanvandningens framtidsbild.
Framtidsbild Matare 1 Métare 2 Mittari 3 Métare 4 Métare 5 Méitare 6
Trafikokning Trafikmdssig tillgdnglighet; natets |Trafiksdkerhetskénsla / risk for Naringslivets Personbilstrafikens andel av Utslapp; koldioxidutsldpp och
tackning personskador verksamhetsférutsattningar resorna partikelutsldpp
1) Trafiksystemet 2040
Efterstrdvad niva Under 20 % Forbdttras jamfért med nuldget |Minskat minst 10 % Férbdttrats éver 10 % Under 50 % Inte 6kat fran nuvarande niva
Trafiksystemets malsattning har uppnatts +2 +1 -1 +1

Minskat, uppskattn. 10-15 %

Nulage, biltekniken har tagit ut
trafikdkningen

Okat, uppskattn. 10-15 %

2) Funktionssdkra trafikleder

Efterstrdvad niva
Atgirderna enligt TSP har vidtagits

Nuvarande verksamhets- och investeringsniva har
behallits

Endast drift- och underhallsatgarder har vidtagits

Under 20 %
+1
Okningen har avtagit klart (24 %)
-1
Trafikokningen som nu (30 %)
-1
Trafikokningen som nu (30 %)

Férbdttras jamfort med nultiget

+2
Forbattrats nagot

-1
Forsamrats

-3

Forsamrats klart

Minskat minst 10 %
+2

Forbattrats, uppskattn. 5-10 %
-1

Forsamrats
-3

Férsamrats mycket

Férbdttrats éver 10 %

+1
Férbdttrats

-2
Forsamrats

-3

Forsamrats betydligt

Minskat Gver 5 %

Uppskattning ca 50 %

Ingen andring, forblir 58-60 %

Ingen dndring forblir 58-60 %

Inte dkat fran nuvarande niva

Minskat, uppskattn. 10-15 %

Nulage

Nulage

Tabell 7.6. Konsekvensbeddmning enligt metod 2, i fraga om trafikens framtidsbild.

40




Framtidsbild

Matare 1

Befolkningsdkning som placerar
sig utanfor planlagda omraden

Matare 2
Trafikmassig tillgdnglighet
(omraden och transporter)

Matare 3
Exportindustrins konkurrenskraft

Métare 4
Naringslivets
verksamhetsférutsattningar

Matare 5
Okade varufléden i hamnarna

Matare 6

Transportkedjornas
miljoeffektivitet

1) Kontrollerad utveckling av foretags- och logistikomraden

Efterstrdvad niva

Logistikfunktionerna har koncentrerats och
verksamheten har styrts genom planer

Planerna styr verksamheten

Inga konsekvenser for glesbebyggelsen utan
utvecklingen fortsdtter som nu

Under 20 % och arbetsplatserna
dkar inte decentraliserinaen

Liten del placerar sig utanfor

En del placerar sig utanfor

En stor del placerar sig utanfér

Férbdttras jamfért med nuldget

+2
Forbattrats klart

+1
Forbattrats

-1
Forsamrats av trafikokningen

Konkurrenskraften férbéttras

+2
Forbattrats klart

0

Forbattrats nagot eller som nu
0

Inga konsekvenser

Férbdéttrats éver 10 %

+2
Forbattrats

0
Inga konsekvenser

0
Inga konsekvenser

Over 20 % 6kning

+20-30 %
Logistikkoncentrationerna i Vasa
och Kasko har okat transporterna
fran ndrhamnarna

0
Inga konsekvenser

0
Inga konsekvenser

Effektiverats jamfért med
nuldaet och milién har beaktats

Forbattrats

Forbattrats nagot

Forsamrats av trafikokningen

2) Forbattring av transportkedjornas verksamhetsférutsattningar

Efterstrdvad niva
Transportkedjor har skapats och de fungerar

Vissa kombinerade transporter anvands

Situationen har forblivit som nu

Under 20 %

Inga konsekvenser

Inga konsekvenser

Inga konsekvenser

Férbéttras jimfért med nuldget

Forbattrats av att trafiken
minskat

Forbattrats nagot av att trafiken
minskat

Forsdmrats av att trafiken okat

Férbéittras jamfért med nuldget
+2
Forbattrats klart

+1
Forbattrats

0
Inga konsekvenser

Férbdttras jémfért med nuléget

Forbattrats av att

transportkediorna forbattrats
0

Inga betydande konsekvenser for
konkurrenskraften

Forsdmrats av trafikbkningen

Férbéttras jémfért med nuldget
Transportkedjorna ar
koncentrarde till ndrhamnarna
+20-30%

Nagon tillvaxt 5-10 %

0
Inga konsekvenser

Férbéittras jémfdrt med nuldget
+3
Forbattrats kdnnbart

+1
Forbattrats

Forsamrats av trafik6kningen

Tabell 7.7. Konsekvensbeddmning enligt metod 2, i fraga om logistikens framtidsbild.
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Bilaga 1 Trafikprognosbilder

Bilaga 2 Olycksrisken i fraga om personskador.

Bilaga 3 Vagbredd och hastighetsbegransningar pa enskilda vagavsnitt.
Bilaga 4 Glesbygdsomraden enligt ekonomisk region.

Bilaga 5 Kartor over resezonerna i enskilda ekonomiska regioner.

Bilaga 6 Tillganglighetsbilder
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Publikations titel

Osterbottens markanvéndnings-, trafik- och logistikutredning

Sammandrag

Markanvandnings- trafik- och logistikutredningen har gjorts parallelit med Osterbottens trafiksystemplan s& att den stédjer planen och ger bakgrundsinformation for landskapsplanlaggningen. Utredningen kartlagger ingadende nuléget betraffande markanvandningen, trafiken och logistiken i
landskapet, hur samarbetet fungerar samt utvecklingsbehoven. | trafiksystemplanen har som prioriterade omraden angetts fortatande av markanvandningen, servicestrukturer, utvecklande av omraden som &r effektiva med tanke pa tillgangligheten, identifiering av omraden dar markanvand-
ningen férandras samt framjade av kollektivtrafik samt gang- och cykeltrafik. Dessa tyngdpunkter har ocksa betonats i denna markanvandnings-, trafik- och logistikutredning.

Som bakgrund till utredningen gjordes en ingdende analys av nuléget, dar man granskade nulaget betraffande markanvéandningen, trafiken och logistiken i landskapet. Under arbetet genomférdes tvéa enkater. Den ena riktades till foretag inom industri och handel som &r verksamma i Osterbot-
ten i syfte att klarlagga deras synpunkter pa transportbehov, brister i trafiknatet och behov i anslutning till markanvandningen. Den andra enkéten riktades till kommunerna i Osterbotten och genom den utreddes kommunernas utvecklingsbehov i anslutning till markanvéndning och trafik. For att
precisera nulaget och utvecklingstrenderna betraffande markanvandningen ordnades dessutom en verkstad for personer med ansvar for kommunernas planlaggning. Malet var att hitta de viktigaste tillvaxtobjekten i de ekonomiska regionerna, objekt och trafikleder som &r viktiga for naringsli-
vet samt fora fram de olika ekonomiska regionernas sarbehov.

De stodrsta bristerna och problempunkterna inom markanvandningen i nulaget hanfor sig till glesbebyggelsen, och satten att kontrollera den har spelat en central roll i den diskussion som forts under arbetet. | Vasa utgors ett logistiskt och trafikmassigt problem av de industriomraden som for
narvarande ar belagna i stadens centrum, dar utvidgningsméjligheterna ar begransade och transporterna kannbart belastar gatunatet i centrum. Detta problem tillspetsas av att hamntransporterna leds via gatunatet i Vasa karncentrum.

Ett avsnitt som ar problematiskt med tanke péa vagtrafiken ar till exempel riksvag 8 norr om Vasa. Ocksa vagforbindelsen till Vasa hamn genom centrum och avsaknaden av en direkt férbindelse till riksvag 3 och det framtida logistikomradet &r problematisk. P4 riksvag 3 mellan Vasa och Laihe-
la ar den stérsta enskilda flaskhalsen i Laihela anslutningen fran riksvag 18 som styrs av trafikljus och dar det blir trafikstockningar. En av de viktigaste och langsta nya vagférbindelsen ar den nya vagférbindelsen fran riksvag 3 till riksvag 8, fran logistikomradet norrut, den sédra delen gor det
lattare for lillkyroborna att na Vasa samt betjanar det logistikcentrum som féreslagits i omradet.

Det daliga skicket pa banavsnittet Kask6—Seinajoki ar mycket kritiskt for Syddsterbotten och naringslivet utmed hela jarnvagen. Restiden kraver dubbel bemanning, vilket hjer transportkostnaderna kannbart. En betydande lokal problempunkt &r ockséa Vasa hamnbana som gar genom stadens
centrum. Problemet med hamnsparet i Jakobstad ar ater férutom att det inte ar elektrifierat att den bangardsfunktion som storindustrins och hamnens spartrafik behdver ligger pa ett omrade som &r lika langt som strackan mellan stadens centrum och hamnen. Avsaknaden av ett triangelspar i
Bennas forsvarar vasentligt en smidig trafik pa Jakobstads hamnbana.

Utifran nuldgesanalysen utarbetades ett strategiskt utvecklingsprogram, som bestar av utvecklingsatgérder. Utvecklingsprogrammet bestar av sex atgérdskategorier. Atgardskategorierna fér markanvéandningens del &r kontrollerad spridd bebyggelse och utveckling av markanvandningszoner,
for trafikens del funktionssakra trafikleder och nabarhet samt for logistikens del kontrollerad utveckling av féretags- och logistikomraden samt forbattring av transportkedjornas verksamhetsférutsattningar. Under dessa atgardskategorier har i denna utredning angetts en del av utvecklingsatgar-
derna, en del av atgarderna bestams i trafiksystemplanen och en del i framtiden.

Om man satsar pa att fa kontroll 6ver glesbebyggelsen och forverkligandet av resezonerna framskrider, fortatas markanvandningen sa att trafikbehoven minskar och servicens tillganglighet forbattras. Dessutom 6kar gang- och cykel- samt kollektivtrafikens andel av resesatten, medan biltrafi-
kens andel minskar och dampar trafikokningen pa vagarna. Detta 0kar sakerheten i térorterna och boendetrivseln samt forbattrar trafikens funktionsduglighet och underlattar logistiska transporter. Utvecklingen av markanvandningszoner och ibruktagandet av zonerna paverkar mest boendet
och miljon, nar kanslan av sakerhet 6kar i tatorterna och buller- och vibrationsolagenheterna minskar. Dessutom minskar behovet av att anvanda personbil, nar férutsattningarna for kollektivtrafik forbattras och det blir mer attraktivt att cykla.

Nar atgarderna for att forbattra trafikledernas funktionssakerhet och tillganglighet vidtas minskar trafikarbetet, varvid trafiksdkerheten och servicens tillganglighet forbattras och miljéutslappen fran trafiken minskar. Trafiksékerheten forbattras pa huvudvagarna och i tatorterna. Servicenivan och
effektiviteten inom spartrafiken forbattras och det uppstar battre verksamhetsforutsattningarna for kombinerade transporter. Ocksa hamnarnas konkurrenskraft forbattras. Naringslivet drar nytta av att effektiviteten och funktionssékerheten hos transporterna forbattras och sjo-, jarnvags- och
vagtransporterna effektiviseras i och med att transportkedjorna forbattras.

Om utvecklingen av féretagsomradena framskrider pa ett kontrollerat satt och verksamhetsférutsattningarna for transportkedjorna forbattras, forlaggs trafiken till lampliga leder och minskar den tunga fordonstrafiken nar transporterna delvis flyttas till jarnvagen. Kontrollerad utveckling av logisti-
komradena gor transporterna effektivare och forbattrar verksamhetsforutsattningarna for féretag i naromradena. Da minskar trafikmangderna och utslappen fran trafiken. Hamnarnas specialisering och samarbete gér de enskilda hamnarna effektivare, vilket méjliggor tillvaxt. Utvecklingen av
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