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Sammanfattning 
Miljökonsekvensbedömningen av projekthelheten för den snabba tågförbindelsen mellan Helsing-
fors och Åbo (MKB) representerar ett nytt sätt att behandla stora trafikprojekt i enlighet med MKB-
lagen. Enligt EU:s förhandsavgörande får projekt inte indelas i små delar, utan stora projekt ska be-
handlas som projekthelheter. Traditionellt har MKB utförts per planeringsavsnitt, och planeringen 
har framskridit till olika skeden enligt olika tidscheman. Nu är det i MKB-förfarandet för projekthel-
heten möjligt att som en helhet utreda de betydande miljökonsekvenser som trafikinfrastrukturpro-
jektet kan antas ha och som definieras i MKB-lagen. Den tekniska planeringen kan fortsättningsvis 
indelas i olika planeringsavsnitt och tidpunkter, men i dessa beaktas MKB för projekthelheten. 

I framtiden kommer miljökonsekvensbedömningar att utarbetas för projekthelheter som gäller stora 
trafikprojekt. Denna MKB är den första i sitt slag. 

Utgångspunkter och motiveringar 

MKB för projekthelheten för den snabba tågförbindelsen mellan Helsingfors och Åbo och den ban-
tekniska planeringen på sträckan Salo–Kuppis och linjerätning i Pikis omfattar bedömningen av mil-
jökonsekvenserna av en snabb tågförbindelse Helsingfors–Åbo samt en banteknisk plan och utred-
ningar som gäller dubbelspåret Salo–Kuppis och linjerätningar i Hajala, Kriivari, Toikkala och Pikis. 
Målet är att från den bantekniska planeringen som utförs under projektet gå direkt till planerings-
skedet i enlighet med banlagen.  

Förbindelsesträckan Helsingfors–Åbo har strategisk betydelse i Finlands trafiksystem eftersom av-
snittet sammanbinder landets största och tredje största stadsregioner. Om den snabba tågförbin-
delsen mellan städerna förverkligas, kommer den att betjäna ett stort antal människor. Samtidigt 
stödjer projektet markanvändningen i städerna och kommunerna längs banan.  

Målet med den snabba tågförbindelsen mellan Helsingfors och Åbo är att göra restiden mellan stä-
derna kortare och att genom detta utvidga städernas pendlings- och arbetsmarknadsområden. Ett 
ytterligare mål är att utvidga företagens verksamhetsområden, stödja turismen och öka regionernas 
attraktions- och konkurrenskraft. 

Den planerade nya direktbanan med dubbelspår mellan Esbo och Salo möjliggör snabb fjärrtrafik 
mellan Helsingfors och Åbo samt utveckling av närtrafiken på avsnitten Helsingfors–Esbo–Lojo och 
Åbo–Salo. Direktbanan Esbo–Salo förkortar den nuvarande banan Helsingfors–Salo med cirka 26 km 
och restiden med cirka en halv timme. Målet med planeringen av dubbelspåret på avsnittet Salo–
Kuppis är att förbättra bankapaciteten längs förbindelsesträckan Salo–Åbo, göra trafiken snabbare 
och punktligare samt minska störningarna.  

MKB-förfarandet 

Förfarandet vid miljökonsekvensbedömning grundar sig på lagen om förfarandet vid miljökonse-
kvensbedömning (MKB-lagen). MKB-förfarandet indelas i två skeden: bedömningsprogrammet och 
bedömningsbeskrivningen. Programmet för bedömning är en plan för hur miljökonsekvenserna ska 
bedömas. Under det andra skedet av MKB-förfarandet utreds alternativens konsekvenser med fokus 
på de betydande konsekvenser projekthelheten kan antas ha och utarbetas en miljökonsekvensbe-
skrivning där resultaten av bedömningen presenteras. 

Som avslutning på MKB-beskrivningsskedet ger kontaktmyndigheten en motiverad slutsats om be-
skrivningen, vilken innehåller kontaktmyndighetens motiverade slutledning om projekthelhetens be-
tydande miljökonsekvenser. Med stöd av den motiverade slutsatsen och resultaten av bedömningen 
väljer den som ansvarar för projektet vilket av alternativen som ska gå vidare till fortsatt planering. 
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Granskade alternativ 

Miljökonsekvensbedömningen för projekthelheten genomförs som en enhetlig bedömning av avsnit-
tet Helsingfors–Åbo. Utgångspunkten för bedömningen är att banhelheten mellan Helsingfors och 
Esbo är färdig och att Esbo stadsbana, som väntar på investeringsbeslut, står i full beredskap. Detta 
innebär att de alternativ som granskas är: 

• ALT A: Snabb dubbelspårig tågförbindelse på avsnittet Esbo–Åbo. 
• ALT B: Snabb dubbelspårig tågförbindelse på avsnittet Esbo–Åbo samt linjerätningar av ba-

nan på avsnittet Salo–Åbo.  
• Jämförelsealternativet 0+: Kustbanan inklusive förbättringsåtgärder. 

 

Projekthelhetens mest betydande miljökonsekvenser 

I kapitel 3 presenteras en sammanfattning av konsekvensbedömningarna i tabellform. I det följande 
presenteras de centrala resultaten av konsekvensbedömningarna enligt bedömningstema. 

Bebyggelsestruktur och markanvändning 

De viktigaste konsekvenserna av projektalternativen: 

• Huvudstadsregionen och Åboregionen är mer sammanlänkade till varandra än för närva-
rande. 

• Banan jämte stationer främjar effektiviseringen av markanvändningen av de nuvarande om-
rådena och genomförandet av nya områden i stationernas influensområden. 

• Vichtis, Lojo, Pemar och S:t Karins kopplas till persontågtrafiken. 
• I nya stationsregioner såväl i Nyland som i Egentliga Finland ökar dragkraften och utveckl-

ingsmöjligheterna för stationsregionerna förbättras i och med de mångsidigare förflytt-
ningsformerna. 

• I Nyland kan kustbanan utvecklas för att ännu bättre betjäna förflyttningsbehovet i land-
skapet då fjärrtågen övergår till direktbanan. Förbättring av servicenivån kan indirekt öka ut-
vecklingspotentialen för nuvarande stationsregioner. 

• Från Karis bevaras förbindelserna till huvudriktningen Helsingfors. En nedläggning av per-
sontrafiken på avsnittet Karis-Salo vore en betydande trafikmässig förändring för Rase-
borg.Trots att passagerarvolymerna i riktning mot Åbo är små jämfört med i riktning mot 
Helsingfors kan de sämre förbindelserna försvaga regionutvecklingen i Raseborgsregionen 
och påverka dess regionstrukturella ställning. 

• I egentliga Finland skapar det extra spår som den snabba förbindelsen ger möjlighet till för-
utsättningar för att starta närtågstrafik och genomföra mellanstationer. I bedömningen för-
modas det att det i den fortsatta planeringen kan göras möjligt att genomföra de stationer 
som anvisats i landskapsplanen i ett område som är central för kommunens markanvänd-
ning. 

• Den mest signifikativa skillnaden mellan projektalternativen anknyter till trafikarrange-
mangen i Pikis. Projektalternativ A främjar förutsättningarna för att genomföra en närtrafik-
station i Pikis då all persontågtrafik går via Pikis centrum. I projektalternativ B skulle det för 
att bevara förutsättningarna för att genomföra Pikis station krävas att det finns närtågstra-
fik på kustbanan (då fjärrtågen går längs direktbanan förbi Pikis centrum). 

 

De viktigaste konsekvenserna av jämförelsealternativet: 

• Sammanlänkningen mellan huvudstadsregionen och Åboregionen liknar den nuvarande. 
Sammanlänkningen förbättras inte jämfört med nuläget, eftersom det inte finns någon 
snabbare förbindelse. 

• Åbo- och Saloregionerna utvecklas på ett liknande sätt som i dag och deras attraktionskraft 
bygger inte på en tågförbindelse som är snabbare än för tillfället. 

• Utvecklingen av lokaltrafik i Åbo- och Saloregionen är inte möjlig utan den extra kapacitet 
som den snabba förbindelsen för med sig. I Pemar, S:t Karins, Halikko och Kråkkärret grundar 
sig inte utvecklingen av markanvändningen på stationerna för närtågstrafiken. 

• Om direktbanan inte genomförs blir det nödvändigt också i Finland att fundera på andra sätt 
att tillgodose tillväxttrycket på ett hållbart sätt. Det förmodas att byggtrycket ökar på 
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stationsregionerna längs de befintliga banorna. Enligt utredningen (Västra bankorridorerna) 
kan stationsregionerna längs kustbanan ta emot tillväxt fram till ungefär år 2040, men där-
efter börjar det bli mer utmanande att komprimera och komplettera markanvändningen. Det 
finns en risk att tillväxten efter år 2040 i tilltagande takt börjar äga rum också i bilberoende 
zoner. 

• I korridoren för direktbanan fortsätter utvecklingen i Lojo, Vichtis och Norra Kyrkslätt på 
samma sätt som för närvarande utan direktbana och stationer. Stadsstrukturen kan dock i 
dessa områden utvecklas så att den stödjer sig p􀄂 stationsomgivningarna, på den snabba 
förbindelsen och på närtågstrafiken.   

 

Människornas levnadsförhållanden och trivsel 

I alternativ A ger 162 bostads- eller fritdsbyggnader plats för den nya banlinjen (direktbana, uträtning 
eller dubbelspår) eller så drabbas de av andra åtgärder. Motsvarande siffra för alternativ B är 190. 
Ägarna av dessa lever i osäkerhet kring ödet för deras hem eller fritidsbostad, vilket är bland de 
största olägenheterna av projektet för invånarnas levnadsförhållanden. Spårtrafikens buller, vibrat-
ion och landskapsolägenheter för boende och rekreation är störst i den nya terrängkorridoren (di-
rektbana eller uträtningar), i synnerhet i tysta områden, i närheten av sjöar och i en lantlig miljö. Den 
nya linjen medför en olägenhet för boendet i synnerhet i Lojo-, Salo-, Pemar- och S:t Karinsområdena. 

Den nya banan orsakar en barriäreffekt och kan på många ställen lokalt öka motorvägens motsva-
rande barriäreffekt. Rekreationslederna och förbindelserna kan ändras eller skäras av. Negativa kon-
sekvenser för rekreationen orsakas i synnerhet i Esbo-, Lojo- och Saloområdena. Dubbelspåret bred-
vid den befintliga banan ökar olägenheterna av tågtrafiken mera  på den sida av banan på vilken det 
nya dubbelspåret kommer. 

I alternativ A eller B minskar det faktum att fjärrtågtrafiken försvinner buller-, vibrations- och stom-
ljudolägenheterna av tågtrafik längs med Kustbanan. Detta gäller i synnerhet när stationerna mellan 
Karis och Salo och beroende på närtågstrafikvolymen också i Sjundeå-, Ingå- och Raseborgsområ-
dena. Direktbanan innebär en ny tågförbindelse för invånarna nära stationerna i Hista, Veikkola, Vich-
tis-Nummela, Lempola och Salo. 

Alternativ A och B försvagar i måttlig grad levnadsförhållandena och trivseln. I alternativ A är olä-
genheterna för levnadsförhållandena och trivseln mindre än i alternativ B, där det finns uträtningar i 
Salo, Pemar och S:t Karins. 

Utvecklingsåtgärderna i alternativ 0+ orsakar ringa olägenheter i Sjundeå och Ingå. Som helhet har 
alternativ 0+ ingen konsekvens för levnadsförhållandena och trivseln. 

Näringslivet 

Bedömningen av de konsekvenser som hänför sig till näringslivet innehåller en granskning av konse-
kvenserna av den snabba tågförbindelsen för områdenas och företagens tillgänglighet, näringslivets 
verksamhetsförutsättningar och konkurrenskraft samt kommunernas attraktivitet som etablerings-
ort för företag. I bedömningen av konsekvensernas betydelse har ovan nämnda konsekvenser satts i 
proportion till kommunernas nuvarande näringsliv. 

Projektalternativen A och B har stora positiva konsekvenser för näringslivet: företagens verksam-
hetsförutsättningar och konkurrenskraft och kommunernas attraktivitet som etableringsorter för 
företag blir starkare när tillgängligheten förbättras. Projektalternativen stödjer verksamheten sär-
skilt i företag som behöver den snabba tågförbindelsen och stationsomgivningar för sina verksam-
heter. Projektalternativen erbjuder attraktiva platser för ny företagsverksamhet i de stationernas 
och stationsreserveringarnas närmaste omgivning. De positiva effekterna för näringslivet inriktas 
särskilt på Esbo, Lojo, Salo, Åbo och Vichtis. 

I jämförelsealternativet 0+ blir de positiva konsekvenserna för näringslivet klart mindre än i projekt-
alternativen efterssom de små förändringarna på kustbanan inte har har någon nämnvärd inverkan 
på näringslivets verksamhetsförutsättningar och konkurrenskraft. De små positiva konsekvenserna 
för näringslivet hänför sig främst till Salo, Pemar och S:t Karins. I andra kommuner har jämförelseal-
ternativet ingen nämnvärd inverkan på näringslivets verksamhets- och utvecklingsförutsättningar. 
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Hälsa 

I bedömningarna har man som delfaktorer som påverkan hälsan behandlat luftkvalitet, buller, vib-
ration, yt- och grundvatten, trafiksäkerhet och förflyttningsmöjligheter, den enskildes vallmöjlig-
heter samt levnadsförhållanden och trivsel. Den totala betydelsen vad gäller delfaktorer som påver-
kar hälsan utgörs av byggandet i projektet, fjärrtrafiken och närtrafiken och markanvändningskon-
sekvenserna av projekten. I bägge projektalternativ orsakar bullret och vibrationerna under trafike-
ringen och byggandet potentiella negativa konsekvenser för hälsan. Banan skapar en barriäreffekt 
som påverkar människornas förflyttning. De minskade utsläppen kommer å sin sida att förbättra 
luftkvaliteten och nedgången i trafikvolymen i vägtrafiken ökar trafiksäkerheten. Dessutom kan byg-
gandet lokalt äventyra kvaliteten på grund- och ytvattnet, ge upphov till negativa konsekvenser för 
landskapet samt dammbildning, trafik och förändringar i möjliggheterna att förflytta sig vid byggob-
jekten. 

Den största hälsokonsekvensen ankyter dock till uppkomsten av nya stationsomgivningar, i synner-
het om närtrafiken förverkligas. I fråga om dessa sker det en betydande förändring i livsmiljön. Kon-
sekvenserna av denna beror på den mer exakta planeringen av trafiken och markanvändningen samt 
på hur snabbt bosättningen och tjänsterna byggs upp. 

Buller 

Betydelsen av bullerkonsekvenser är av väldigt samma typ i alternativ A och B. Som helhet betraktat 
har projektalternativen A och B båda ringa positiva konsekvenser, och de varierar kommunvis främst 
mellan ringa negativ och måttligt positiv. Som helhet kan det totala antalet bostads- och frihetstids-
byggnader som omfattas av en medelljudnivå över riktvärdena för spårbuller i det om råde som på-
verkas av projektbullret minskas jämfört med det aktuella tillståndet i båda projektalternativen i 
båda projektalternativen A och B med knappt 10 %. Också det totala antalet byggnader som utsätts 
för maximinivån för banbuller på Lmax >80 dB kan sänkas. I projektet har man planerat strukturell bul-
lerbekämpning med beaktande av teknisk-ekonomiska aspekter, med vilka bullerexponeringen kan 
begränsas. 

Vibrationer och stomljud 

Betydelsen av vibrations- och stomljudkonsekvenser är av välgift samma typ i alternativ A och B. 
Som helhet betraktat har projektalternativen A och B båda ringa negativa konsekvenser, och varierar 
kommunvis främst mellan ringa negativ och ringa positiv. Antalet bostadsbyggnader som utsätts för 
vibration och stomljud som överskrider riktvärdena minskar, men i den nya terrängkorridoren finns 
det andra byggnader som exponeras. 

Luftkvalitet 

I projektalternativ A och B blir vägtrafikutsläppen mindre vilket i sin tur leder till positiva konsekven-
ser för luftkvaliteten. Projektets uppskattade utsläppsminskningar jämfört med alternativ 0+ år 
2040 är vad gäller kväveoxider 270 kg/d, partiklar 7 kg/d, kolväten 6 kg/d och svaveldioxid 0,5 kg/d. 
De uppskattade utsläppsminskningarna fördelas över ett stort område. När gatudammet från väg-
trafiken minskar resulterar det i sin tur i att den lokala luftkvaliteten förbättras i vägtrafikledernas 
näromgivning till följd av att minskningen i avgasutsläppen sker i ett större konsekvensområde. 

Trafiksystemet 

Möjligheterna förkorta restiden mellan Helsingfors och Åbo och öka antalet tåg är begränsade i jäm-
förelsealternativet. I projektalternativ A och B kan tågutbudet ökas avsevärt och restiderna blir kor-
tare. Projektalternativen innebär också att närtågstrafiken mellan Helsingfors och Lojo kan påbörjas 
och att de planer för markanvändningen vilka grunder sig på de nya närtågstationerna kan genom-
föras. Om projektalternativen genoförs, försinner fjärrtrafikförbindelserna från Karis station och för-
bindelserna från Raseborg i synnerhet mot Åbo försämras.  

Klimat 

Projektets klimatkonsekvenser har granskats ur tre olika perspektiv, utsläpp under byggtiden, kon-
sekvenser för kolsänkorna och -lagren samt utsläpp under trafikeringen. Tidsskalan för de ovan-
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nämnda klimatkonsekvenserna är olika. Enligt bedömningen uppstår utläppen, liksom också konse-
kvenserna för kollagret, under byggtiden under en period på 5-10 år i början av projektet, medan de 
utsläpp som trafiken ger upphov till ökar steg för steg och å andra sidan minskar småningom. Ut-
släppen uppstår till följd av förändringar som först sker i fjärrtrafiken och därefter i närtrafiken när 
denna har inletts, samt förändringar i fördelningen av färdsätt som beror på att markanvändningen 
förändras när stationsomgivningarna utvecklas. 

De uppskattade totala utsläppen som byggandet av projekthelheten för den snabba tågförbindelsen 
mellan Helsingfors och Åbo ger upphov till är i projektalternativ A cirka 1 011 ktCO2-ekv. ochi projekt-
alternativ B cirka 1 038 ktCO2-ekv. I båda alternativen är det banlinjen som ger upphov till största 
delen (58-59 %) av de totala utsläppen. Genomförande av alternativ A skulle leda till att det från 
planeringsområdet försvinner ett kollager med en volym på cirka 397 ktCO2-ekv. I alternativet B blir 
förändringen i kollagret 401 ktCO2-ekv., dvs. cirka 4 000 ton större. De utsläpp som orsakas av trafi-
keringen minskar ungefär lika mycket i både alternativ A och alternativ B (cirka 15,5 ktCO2-ekv.).  

Konsekvenserna av projektalternativen A och B uppstår inte i tid för att kunna bidra till uppnåendet 
av de uppsatta målen för kolneutralitet, men eventuellt, efter att målen uppnåtts, stödja det kolne-
utrala (eller kolnegativa) samhället genom en effektiv kollektivtrafikförbindelse. 

Landskap och kulturmiljö 

I fråga om omfattningen är betydelsen av projektalternativ A totalt sett måttlig. De största konsekven-
serna av projektalternativ A uppstår för de kulturvärden som Lukkarinmäkiområdet i Salo har och för 
det arkeologiska kulturarvet i Halikkoådalen. Betydelsen av projektalternativ B är i sin tur stor. I pro-
jektalternativet uppstår de största konsekvenserna för de kulturvärden som Lukkarinmäkiområdet i 
Salo har och för det arkeologiska kulturarvet i Halikkoådalen samt, i motsats till projektalternativ A, i 
S:t Karins för landskapet i Pussila herrgårdsmiljö och dess arkeologiska kulturarv samt för området 
kring Åbo ringväg till följd av uträtningarna. I jämförelsealternativet ALT 0+ kan konsekvenserna av 
förbättringsåtgärderna som helhet betraktas som betydelselösa, om dessa uppstår endast inom 
mycket avgränsade områden på förbindelsesträckan. 

I projektalternativen A och B dras banlinjen mellan Esbo och Salo genom en ny terrängkorridor, vilket 
innebär att konsekvenser uppstår i synnerhet för landskapsbilden i närområdet. På detta avsnitt 
minskar betydelsen av konsekvenserna till följd av den ringa förekomsten av nationella värden och 
värden på landskapsnivå. I projektalternativ A ger dragningen av ett dubbelspår bredvid det nuva-
rande spåret mellan Salo och Åbo upphov till färre konsekvenser för landskapet och kulturmiljön än 
om spåret drogs genom en ny terrängkorridor, men betydelsen av konsekvenserna blir större på 
grund av att det mellan Salo och Åbo finns många känsliga, nationellt och på landskapsnivå värde-
fulla områden. 

Totala konsekvenser för naturen 

Det finns inget etablerat sätt att bedöma de totala konsekvenserna för naturen, eftersom de subte-
man som gäller naturvärdena inte är kommensurabla. När det gäller de totala konsekvenserna för 
naturen anses framför allt konsekvenserna för skyddsområdesnätverket och de ekologiska förbin-
delserna ha mera vidsträckt betydelse. I fråga om skyddsområdesnätverket är konsekvenserna för 
naturskyddsområdena stora även tillsammans med lindringsåtgärder. För det ekologiska nätverkets 
del är konsekvenserna åter stora i Nyland. Redan med beaktande av dessa är projektets totala kon-
sekvenser för naturvärdena stora. Som projektets kumulativa konsekvenser betraktas konsekven-
serna för naturmiljöområden även på ett större område genom de splittrande och störande konse-
kvenserna.  
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Skyddsområdesnätverket och andra objekt som ska beaktas 

Betydelsen av projektalternativen A och B är hög, eftersom två naturskyddsområden (Kvarnträsk och 
Söderkulla ns-områden) och ett tillfälligt skyddsobjekt (Metsola) finns på det gemensamma avsnit-
tet i projektalternativen i Esbo och Lojo. Utöver dessa går banlinjen på det gemensamma avsnittet i 
närheten av Noux Naturaområde och på kort avstånd från Naturaområdet Kisko ås källflöde. I pro-
jektets Naturabedömning har konsekvenserna för Naturaområdet i Noux bedömts vara ringa. Däre-
mot är det möjligt att Koskenalanen, som hör till Naturaområdet Kisko ås källflöde, drabbas av mått-
liga vattendragskonsekvenser under byggandet. Även för naturtypen skogbevuxen myr har konse-
kvenserna bedömts som måttliga. 

Skillnaderna mellan projektalternativen A och B är små. Den största skillnaden är att pro jektalterna-
tiv A finns i närheten av Kustövikens naturområde i S:t Karins, vilket kan vara fö remål för måttliga 
konsekvenser under byggtiden. Med lindringsåtgärder (tidsbegränsningar under byggtiden) är kon-
sekvenserna små. I jämförelsealternativ 0+ är konsekvenserna mindre och de hänför sig endast till 
ett fåtal objekt (lokalt värdefulla livsmiljöer, en bäck och ett objekt enligt 11 i vattenlagen).   

Projektets konsekvenser kan med lindringsåtgärder minska framför allt vad gäller Naturaområden. 
Lindringsåtgärderna har dock inte betydelse för den totala betydelsen av konsekvenserna av projek-
talternativen A och B. 

Artbestånd som skyddsmässigt ska beaktas  

Betydelsen av projektalternativen A och B är stor, eftersom en helhet av solexponerade miljöer i 
Nummenkylä i Vichtis finns på projektalternativens gemensamma avsnitt. I området lever flera in-
sektsarter som särskilt ska skyddas och genomförandet av projektet kan åtminstone för en del av 
arterna leda till förlust i området för Nummenkylä. Konsekvenserna för arter som särskilt ska skyd-
das i Nummenkylä kan minskas avsevärt med lindringsåtgärder. När lindringsåtgärderna beaktas är 
konsekvenserna högst måttliga. 

Utöver objektet  i Nummenkylä är projektets barriäreffekt för flygekorre en grund för dess stora be-
tydelse. Längs hela banlinjen bildar banan ett förflyttningshinder för arten, vilket i sin tur har omfat-
tande konsekvenser på populationsnivå. Utan lindringsåtgärder kan konsekvenserna av projektet på 
grund av banans barriäreffekt betraktas som betydande. När det gäller flygekorre innehåller projek-
talternativ A 10-11 och projektalternativ B 11-12 objekt som kräver undantagstillstånd. Av objekten 
finns 10 på projektalternativens gemensamma avsnitt mellan Esbo och Salo. Vad gäller fladdermöss 
kan projektalternativen A och B förstöra eller försvaga flera tiotals potentiella objekt av klass I. Kon-
sekvenserna av projektet för fladdermusstammarna har i fråga om betydelsen bedömts vara lokala 
eller högst regionala. I planfasen görs närmare utredningar om de potentiella fladdermusobjekt av 
klass I som identifierats i samband med MKB. Måttliga konsekvenser kan uppstå också för tjockskalig 
målarmussla, beträffande vilken utredningar har gjorts vid banlinjen. 

Skillnaderna mellan projektalternativen A och B påverkar inte de totala betydelserna av projektalter-
nativen. I projektalternativ A är konsekvenserna för fladdermusarterna något mindre än i alternativ 
B. Å andra sidan har A, om det genomförs utan lindringsåtgärder, måttliga konsekvenser under bygg-
tiden för det fågelbestånd som påträffas i Pikisviken. Vad gäller övriga arter är skillnaderna mellan 
projektalternativen relativt små.  

De mest centrala lindringsåtgärderna i projektet är beaktandet av nätverket av flygekorrens livsmil-
jöer i den fortsatta planeringen, minimering av vattendragskonsekvenserna, lindrings-/kompense-
ringsplanen för den solexponerade miljön i Nummenkylä och tidsbegränsningarna för byggandet i 
närheten av fågelbeståndsobjekt. Lindringsåtgärderna påverkar dock inte den totala betydelsen av 
projektalternativ A och B, eftersom lindrings- åtgärderna inte helt undanröjer risken för att det art-
bestånd som särskilt ska skyddas i Nummenkylä försvinner. Till de viktigaste lindringsåtgärderna hör 
passager som gör det möjligt för arten att röra sig. Med lindringsåtgärder är konsekvenserna mått-
liga. Det finns ingen betydande skillnad mellan projektalternativen A och B när det gäller konsekven-
sernas storlek eller betydelse. 

Hotade naturtyper 

På banlinjen i projektalternativen A och B har man identifierat 14 hotade naturtyper, som företräder 
myr-, mo-, lund- och vådbiotoper. Arealförlusten för nationellt hotade naturtyper på mineral- och 
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torvmarker är 14 hektar och för sådana som är hotade i södra Finland något större, cirka 16 hektar. 
På kommunnivå finns det rikligast med objekt i kommunerna Kyrkslätt och Lojo. Dessutom passerar 
banan över flera vattendrag, som hör till naturtyper som är hotade. Till de nationellt akut hotade (CR) 
naturtyperna på banlinjen eller i dess omedelbara närhet hör högväxta sötvattensstrandängar. På 
riksomfattande nivå går 0,5 % av dem förlorade. I princip har byggandet av banan större inverkan på 
objekt på mineral- och torvmarker än på ytvattensnaturtyper.  

Bedömningen av projektets konsekvenser för naturtyper är förenad med osäkerhet. Som helhet är 
projektets konsekvenser för naturtyper ringa i projektalternativen A och B, och det finns inga skillna-
der mellan projektalternativen. Bedömda i enlighet med försiktighetsprincipen kan konsekvenserna 
för hotade naturtyper vara rentav måttliga. Av de enskilda naturtyperna anses den största osäker-
hetsfaktorn vid bedömningen gälla källnaturtyper.  

Ekologiska förbindelser 

I banplaneringen har man i stor utsträckning med planeringsmetoder lyckats undvika betydande 
konsekvenser för centrala ekologiska förbindelser och naturkärnområden. Banan väjer för nästan 
alla skyddsområden och vid de viktigaste fårorna och skogbevuxna ekologiska förbindelserna har 
tunnlar och långa och höga broar planerats. Därtill har ekodukter planerats som par till de nuva-
rande ekodukterna för motorväg E18 också för banan. I sydfinländsk skala ändras med andra ord 
inte det ekologiska nätverket i hög grad, utan konsekvensernas betydelse förblir måttlig. På lokal 
nivå uppstår dock också stora konsekvenser. 

Den östra delen av banlinjen finns i Noux nationalparks omgivning söder om ett mycket enhetligt 
skogsområde, i stor utsträckning i närheten av motorvägen E18. Motorvägen jämte älgstängsel har 
avsevärt försvårat djurens förflyttning från Nouxområdet i sydlig riktning mot Kyrkslätts och Esbovi-
kens skyddsområden. Banlinjen försvagar dessa särskilt känsliga förbindelser, vars konsekvenser för 
de ekologiska nätverken i Esbo, Kyrkslätt och Vichtis bedöms vara stora. Banans konsekvenser ham-
nar dock i skuggan av utvecklingen av markanvändningen i dessa kommuner. Den mer kompakta mar-
kanvändningen i närheten av stationsregionerna krymper den södra kanten av Noux skogsområde 
och försvagar dess södra förbindelser lika mycket som banprojektet ensamt. I den fortsatta plane-
ringen vore det nödvändigt att inrikta lindringsåtgärder till dessa kommuners område, om utveck- 
lingen av markanvändningen inte gör lindringsåtgärderna onödiga. 

Ekosystemtjänster 

Projektets konsekvenser för ekosystemtjänsterna i planeringsområdet bedömdes med analys av 
geodata och ett sakkunnigarbete. I planeringsområdet identifierades koncentreringar av ekosystem-
tjänster, dvs. s.k. hotspot-områden, som tillhandahåller rikligt med olika ekosystemtjänster.  

Den nya banlinjen i alternativen ALTA och ALTB går mellan Esbo och Salo i en ny terrängkorridor. 
Den förändring som banlinjen för med sig påverkar produktionen av ekosystemtjänster mest i detta 
område. De största konsekvenserna av banprojektet riktas till de ekosystemtjänster som produce-
ras av skogsområden, kulturlandskap och vattendrag. Splittring av enhetliga skogsområden, stör-
ningar i grundvattenbildningen och olägenheter för rekrekationen är exempel på konsekvenser. I 
den östra delen är helheterna av skogbevuxna områden och vattendrag viktiga tillhandahållare av 
ekosystemtjänster. I den västra delen ligger betoningen på de ekosystemtjänster som tillhanda-
hålls  i kulturlandskap och älvdalar. Det finns inte betydande skillnader mellan konsekvenserna för 
ekosystemtjänsterna av projektalternativ A och B. Konsekvenserna för ett enskilt hot spot-område 
kan vara stora vid en granskning på kommunnivå. I södra Finlands skala är konsekvenserna mått-
liga. 

Ytvatten 

Byggandet av banan kan orsaka konsekvenser för kvaliteten på ytvattnet och de vattenlevande org-
anismerna nära arbetsobjektet. Konsekvenserna under byggtiden är temporära och lokala. Spåret 
passerar över många betydelsefulla åar och mindre bäckar och diken och längs med bankorridoren 
finns olika typer av vattendrag, såsom sjöar och träsk. De mest betydande konsekvenserna uppkom-
mer av brytningen av tunnlar och bergskärningar och byggandet av stora vattendragsbroar. Som vik-
tigaste vattendragsobjekt identifierades de strömmande vattnen Esbo å och Gumböle å i Esbo och 
Hämjoki i Lojo och Koskenalanen som finns i Salo och hör till Naturaområdet Kisko ås källflöde. Bety-
delsen av konsekvenserna för Esbo å och Gumböle å kan stiga till hög nivå utan lindringsåtgärder. I 
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övrigt är betydelsen av konsekvenserna högst måttlig. ALT A och ALT B skiljer sig inte avsevärt från 
varandra.   

Alternativ 0+ bedömdes vara det fördelaktigaste för ytvattenkonsekvenserna, eftersom banans för-
bättringsåtgärder hänför sig enbart till enskilda avgränsade områden och de konsekvenser som är 
av måttlig betydelse bedöms hänföra sig enbart till Ingå å. 

Konsekvenserna under användningstiden hänför sig i huvudsak till det perkolationsvatten som ska 
ledas från tunnlarna, vilket är av ren karaktär. De konsekvenser som uppstår under användningstiden 
bedömdes vara ringa. 

Med tanke på vattendragskonsekvenserna är projektet genomförbart och det bedöms inte försvaga 
ytvattnets tillstånd eller hindra att ett bra ekologiskt tillstånd uppnås. Detta kräver dock att lind-
ringsåtgärder införs. De skadliga konsekvenserna lindras med ändamålsenlig hantering av byggar-
betsplatsvatten med beaktande av särdragen hos vattendragen i det närliggande området kring varje 
arbetsobjekt. I planeringen av lindringsåtgärder beaktas i synnerhet det känsliga ytvattnet i konse-
kvensområdet, bl.a. vattendragsobjekt där betydande artbestånd såsom öring eller tjockskalig må-
larmussla förekommer.      

Grundvatten 

Byggandet av banan kan orsaka förändringar i grundvattnets kvalitet eller strömningsriktningar. När 
det gäller grundvatten orsakas de mest betydande miljökonsekvenserna i huvudsak i samband med 
byggandet i klassificerade grundvattenområden. I Lojoåsens grundvattenområde, som finns på det 
gemensamma banavsnittet i projektalternativen ALT A och ALT B, är risken för grundvattenkonse-
kvenser stor. Banan går i flera kilometer på ett grundvattenområde och det är nödvändigt att göra 
jordskärningar i området. Risken har redan identifierats i planeringsskedet och till följd av detta har 
banans höjdläge ändrats på så sätt att banans konsekvenser för grundvattenformationen blir maxi-
malt små.  

I området för Salo stad, vid Kaukola grundvattenområde som finns på det gemensamma banavsnittet 
i projektalternativen ALT A och ALT B, går banlinjen i ett grundvattenformationssområde och passe-
rar över den existerande reservvattentäkten. I framtiden kan det bli nödvändigt att leta efter en ny 
plats för täkten. I Saloområdet tangerar banlinjen också grundvattenområdet i Kurjenpahna-Risti-
nummi, där banan går i en tunnel. Utöver de ovannämnda går uträtningen vid Pikis i projektalternativ 
ALT B i Palomäki grundvattenområde vid det egentliga formationsområdet. 

Utöver konsekvenserna för grundvattenområden kan jordskärningen i Huhmari, vilken finns  i Vich-
tisområdet, orsaka signifikativa grundvattenkonsekvenser för närmiljön. Skärningen i Huhmari finns 
i det gemensamma banavsnittet i projektalternativen ALT A och ALT B. 

I jämförelsealternativ 0+ blir grundvattenkonsekvenserna mindre jämfört med projektal- ternativ 
ALT A och ALT B. En del av de planerade förbättringsåtgärderna är dock förlagda till klassificerade 
grundvattenområden. Dessa inkluderar Göks grundvattenområde i Sjundeå och Storgårds och Vars 
grundvattenområden i Ingå. I dessa områden kan byggandet orsaka främst lokala konsekvenser i 
grundvattenkvaliteten. 

Jordmån och berggrund samt naturresurser 

Vad gäller projektalternativ ALT A och ALT B är den viktigaste konsekvensen för jordmånen och berg-
grunden och naturresurserna att projektet i sin helhet genererar ett stort över- skott av massor. Till 
följd av detta kan det i byggskedet vara nödvändigt att inrätta stora jordsidotippar, om lämpliga nyt-
toanvändningsobjekt eller befintliga jordsidotippar inte hit- tas för de jord- eller stensubstanser som 
uppkommer i samband med byggandet. I jämfö- relsealternativ 0+ är behovet av jord- och stensub-
stanser och schaktning avsevärt mindre än i projektalternativen ALT A och ALT B. 

Vad gäller förorenad jord och sur sulfatjord blir konsekvenserna lokala. Konsekvenserna kommer att 
hänföra sig till objekt som redan är kända och till förekomster, som den fortsatta planeringen kom-
mer att ge närmare uppgifter om. Miljökonsekvenserna av förorenad jord och sur sulfatjord kan lind-
ras med åtgärder som vidtas under byggtiden. Konsekvenserna är dock större i projektalternativ ALT 
A och ALT B jämfört med jämförelsealternativ 0+. 
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Vad gäller utnyttjandet av övriga naturresurser bedöms miljökonsekvenserna av projektalternativ 
ALT A och ALT B som en helhet vara ringa, bl.a. som en följd av förlusten av skogsbruksmark. För en 
enskild markägare kan konsekvensen dock vara betydande. I jämförelsealternativ 0+ har miljökonse-
kvenserna för naturresurser bedömts vara obetydliga. 

Granskning av banans sidor på sträckan Salo–Kuppis 

I fråga om de olika sidorna av banan har konsekvenserna i förhållande till den nuvarande banan 
granskats i den bantekniska planeringen och MKB-förfarandet för avsnittet mellan Salo och Kuppis i 
Åbo. Målet har varit att välja den sida av den nuvarande banan där de skadliga totala konsekvenser 
ligger på lägst nivå. Konsekvenserna av förläggningsalternativen har bedömts och jämförts i fråga 
om bebyggelsestruktur och markanvändning, människornas levandsförhållanden och trivsel, buller, 
vibrationer och stomljud, landskap och kulturmiljö och natur samt yt- och grundvatten. Enligt be-
dömningarna har det ingen inverkan i fråga om ett enda bedömningstema för projektalternativets 
totala betydelse på vilken sidan av den nuvarande banan som dubbelspåret dras. Den kommunspe-
cifika betydelsen kan enligt bedömningar förändras i negativ riktning för bebyggelsestrukturen och 
markanvändningen i Salo och Pemar, för levnadsförhållandena och trivseln i S:t Karins, för vibration-
ernas del i Salo, S:t Karins och Åbo samt för stomljudets del i S:t Karins. Den kommunspecifika bety-
delsen bedömdes förändras i en positivare riktning endast för stomljudets del i Åbo. 

I fråga om de konsekvenser för näringsliv, hälsa, luftkvalitet, trafiksystemet, klimatet, skyddsområ-
desnätverket, ekologiska förbindelser, ekosystemtjänster och jordmån och berggrund samt naturre-
surser som bedömdes under MKB-förfarandet är bedömningen att det inte har någon inverkan på det 
aktuella bedömningstemat på vilken sidan av den nuvarande banan dubbelspåret dras, antingen på 
grund av bedömningstemats karaktär eller med tanke på bedömningens noggrannhetsnivå. 
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Inledning 

Målet med den snabba tågförbindelsen mellan Helsingfors och Åbo är att göra restiden mellan stä-
derna kortare och därigenom utvidga städernas pendlings- och arbetsmarknadsområden. Ett ytter-
ligare mål är att utvidga företagens verksamhetsområden, stödja turismen och öka regionernas at-
traktions- och konkurrenskraft. Den planerade direktbanan mellan Esbo och Salo möjliggör snabb 
fjärrtågtrafik mellan Helsingfors och Åbo samt utvecklande av närtrafiken på avsnitten Helsingfors-
Esbo-Lojo och Åbo-Salo. Målet med planeringen av dubbelspåret på avsnittet Salo–Kuppis är att för-
bättra bankapaciteten längs förbindelsesträckan Salo–Åbo, göra trafiken snabbare och punktligare 
samt minska störningarna. 

Miljökonsekvensbedömningen (MKB) av den snabba tågförbindelsen Helsingfors-Åbo inleddes med 
ett bedömningsprogram (Trafikledsverkets publikationer 48/2019), som var framlagt 25.11.2019-
20.1.2020 och som Närings-, trafik- och miljöcentralen (NTM-centralen) i Nyland, som är kontakt-
myndighet för MKB-förfarandet, gav utlåtande om 20.2.2020. Miljökonsekvensbeskrivningen (Tra-
fikledsverkets publikationer 55/2020), som utarbetades utifrån bedömningsprogrammet och kon-
taktmyndighetens utlåtande, färdigställdes i oktober 2020 och var framlagd 6.11.2020-4.1.2021. Kon-
taktmyndigheten överlämnade begäran om komplettering enligt bilaga 1 till Trafikledsverket 
11.2.2021 med konstaterandet att det inte går att sammanställa en motiverad slutsats på grund av 
bristfälligheter i miljökonsekvensbeskrivningen och att beskrivningen behöver kompletteras i enlig-
het med 24 § i MKB-lagen.  

I begäran om komplettering hade kontaktmyndigheten sammanställt de brister och kompletterings-
behov som kontaktmyndigheten ansåg nödvändiga för att kunna sammanställa en motiverad slut-
sats. Detaljerna i begäran om komplettering har diskuterats närmare under våren 2021 med kontakt-
myndigheten. Man kom överens om att den projektansvarige utarbetar en separat kompletterande 
rapport, som tillsammans med konsekvensbeskrivningen från oktober 2020 utgör det material som 
läggs fram när nytt hörande om konsekvensbeskrivningen ordnas, enligt uppskattning i augusti 2021. 

I denna kompletterande rapport och dess bilagor har sammanställts de saker som avsågs i begäran 
om komplettering. MKB-beskrivningens sammanfattning har uppdaterats i början. och i kapitel 1 be-
handlas granskningen av förläggningen av banan mellan Salo och Kuppis i Åbo norr eller söder om 
den existerande banan och de kompletteringar som begärts i fråga om den. I kapitel 2 har komplet-
teringarna sammanställts enligt bedömningstema. I kapitel 3 dryftas kompletteringarnas inverkan 
på de slutsatser av konsekvensbedömningarna som presenterats i MKB-beskrivningen. Materialet i 
bilagorna består av preciserade kartpresentationer av granskningen av förläggningen av banan på 
olika sidor om den existerande banan, andra preciserade kartserier (natur, buller,  vibrationer och 
stomljud, landskaps- och kulturvärden samt grundvatten), en karta över de övergripande konsekven-
serna för naturen, uppdaterade Natura-bedömningar (Noux och Koskenalanen) och en rapport som 
beskriver metoderna för och resultaten av geodatagranskningen och terränginventeringen som gäl-
ler små sjöar. 

Den kompletterande rapporten kompletterar miljökonsekvensbeskrivningen. I den kompletterande 
rapporten hänvisas till det kapitel i konsekvensbeskrivningen som gäller motsvarande tema och av-
sikten är att den ska läsas tillsammans med konsekvensbeskrivningen. 

De kompletterande rapporten har utarbetats av Sitowises och Rambolls sammanslutning på uppdrag 
av Trafkledsverket. 
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1 Granskning av förläggningen av banan mellan 
Salo och Kuppis i Åbo 

1.1 Inledning 
I anslutning till MKB-förfarandet för den snabba tågförbindelsen Helsingfors-Åbo har en banteknisk 
plan för dubbelspåret mellan Salo järnvägsstation och Kuppis i Åbo utarbetats. Den bantekniska pla-
nen har gjorts upp för två alternativ. Miljökonsekvenserna av de båda alternativen bedömts i MKB-
förfarandet. I alternativ A planerades dubbelspåret i sin helhet bredvid det existerande spåret. För-
läggningen av det nya spåret i förhållande till det existerande spåret granskades under den tekniska 
planeringen. I anslutning till detta studerades både tekniska aspekter och miljöaspekter. Vid plane-
ringen av förläggningen av banan ska det observeras att det av tekniska skäl inte är möjligt att byta 
banans sida ofta. På banavsnittet finns flera begränsande faktorer, bl.a. motorvägsbroar och tätor-
ter. Att flytta banan från en sida till den andra orsakar dessutom långa och betydande trafikolägen-
heter under byggtiden, då det blir nödvändigt att avbryta trafiken på den existerande banan på det 
ställe där den nya banan byter sida. Detta ökar också kostnaderna betydligt. 

I sitt utlåtande om MKB-programmet framförde kontaktmyndigheten att man i fråga om sträckan 
Salo-Åbo borde komplettera konsekvensbeskrivningen med projektalternativ, av vilka det ena alter-
nativet är att dubbelspåret förläggs söder om det existerande spåret och det andra att dubbbelspåret 
löper norr om det existerande spåret. På ett möte som hölls i mars 2020 med NTM-centralen, den 
projektansvarige och konsulten fattades beslut om att banans förläggning på båda sidorna om det 
existerande spåret inte granskas per projektalternativ, utan att det görs en särskild granskning av 
förläggningen av banan norr och söder om det existerande spåret. 

I den granskning av förläggningen av banan som ingår i bilaga 2 till denna kompletterande rapport 
till MKB-beskrivningen granskas dubbelspårets förläggning enligt den bantekniska planen för av-
snittet mellan Salo och Kuppis i Åbo. Bilagan har kompletterats jämfört med den granskning av  för-
läggningen av banan som utgjorde bilaga till MKB-kvensbeskrivningen. I bilagan beskrivs grunderna 
för den tekniska planeringen av banans förläggning på båda sidorna om det existerande spåret,  
framlyfts miljökonsekvenser och påpekas de positiva och negativa miljökonsekvenser som den pla-
nerade förläggningen på banans olika sidor medför. 

I begäran om komplettering av MKB-beskrivningen påpekades det bland annat att granskningen av 
förläggningen av banan norr och söder om den existerande banan endast ingår i en separat bilaga 
och att konsekvenserna av alternativen inte alls har bedömts och jämförts i konsekvensbedömning-
arna. Bilagan har utökats med en inledning och anvisningar för läsaren och i avsnitt 1.2 i denna kom-
plettande rappport behandlas bedömingstemavis vilka konsekvenser ett byte av sida har för respek-
tive bedömningstema. I granskningen har man på övergripande nivå bedömt hur konsekvenserna 
skulle förändras jämfört med en förläggning enligt projektalternativ A. Skulle konsekvenserna bli 
större eller mindre och vart skulle konsekvenserna riktas. Det har också angetts om det inte har nå-
gon inverkan på vilken sida av den existerande banan den nya banan förläggs. I bedömningarna har 
man tagit ställning till huruvida den kommunspecifika betydelsen eller hela projektalternativets be-
tydelse enligt miljökonsekvensbeskrivningen kunde förändras, om spåret förläggs på den andra si-
dan av det existerande spåret, och inte på den sida som planerats i den bantekniska planen.  

I granskningen av förläggningen av banan norr och söder om den existerande banan granskas poten-
tiella konsekvenser i ett sådant fall där det nya spåret förläggs på den andra sidan av det existerande 
spåret, och inte på den sida som planerats i den bantekniska planen. Trots att det inte finns någon 
plan för detta, antar vi att det nya spåret skulle dras alldeles invid det nuvarande spåret och att ban-
korridoren enligt en grov uppskattning blir cirka 30 meter bred. 

Konsekvenserna av de olika alternativen har bedömts och jämförts i fråga om bebyggelsestruktur 
och markanvändning, människornas levnadsförhållen och trivsel, buller, vibrationer och stomljud, 
landskapet och kulturmiljön och naturen samt yt- och grundvatten. Beträffande de andra bedöm-
ningsteman som bedömts under MKB-förfarandet har man bedömt att det inte påverkar bedöm-
ningstemat på vilken sida av det existerande spåret som dubbelspåret dras, antingen på grund av 
bedömningstemats karaktär eller med tanke på bedömningens noggrannhetsnivå. 
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1.2 Konsekvenser av förläggningen av banan 

1.2.1 Bebyggelsestruktur och markanvändning 

I MKB-beskrivningen och i bilagan till den  (Bilaga 3. Granskning av förläggningen av banan mellan 
Salo och Kuppis i Åbo norr eller söder om den existerande banan) har utgångspunkten för bedöm-
ningen varit den planerade förläggningen av det nya tilläggsspåret enligt den bantekniska utred-
ningen. Bedömningen i MKB-beskrivningen har här kompletterats beträffande hur konsekvenserna 
eventuellt skulle förändras om spåret förläggs på den andra sidan jämfört med vad som angetts i den 
bantekniska planen. De kompletterande textavsnitten har framhävts/ angetts särskilt. Siffrorna 
inom parentes hänvisar till punkterna enligt den granskning av förläggningen som utgör bilaga 2 till 
denna kompletterande rapport. 

Salo 

• Omedelbart väster om Salo bangård övergår tilläggsspåret till den södra sidan av det nuva-
rande spåret. Bostadsområdet Pajula (1) blir på norra sidan av den nuvarande banlinjen. Kom-
plettering: Om tillägsspåret dras på den norra sidan, skulle det ha negativa konsekvenser för 
bostadsområdet Pajula. 

• Vid Halikko centrum (inkl. Kihinen) och Halikko stationsreservering enligt landskapsplanen 
(2) dras tilläggspåret söder om den nuvarande banlinjen. Den nuvarande bosättningen ligger 
i huvudsak på den norra sidan av banan, så olägenheten för bosättningen blir ringa. Komplet-
tering: Om tilläggsspåret dras på den norra sidan, skulle det ha negativa konsekvenser för 
den planerade markanvändningen på den norra sidan av banan, där ett område för centrum-
funktioner har anvisats i delgeneralplanen för Salo centrum (3). 

• Vid tätorten i Halikko stationsomgivning dras tilläggsspåret söder om den nuvarande banlin-
jen. Komplettering: På detta ställe finns bosättning på båda sidorna av banan. På detta ställe 
finns det ingen betydande skillnad mellan konsekvenserna av förläggningen av tilläggsspå-
ret.   

• Mellan Halikko stationsomgivning och Pemar dras banlinjen huvudsakligen genom en lands-
bygdsomgivning. Tilläggsspåret dras söder om det nuvarande spåret. I Hajala har det funnits 
en hållplats för persontågtrafik fram till år 1968. Den gamla bymiljön i Hajala (19) planläggs 
som bäst (bygeneralplan för Hajala) och enligt planerna ska Hajala på  nytt bli en trafikplats 
inom lokaltågtrafiken, vilket stöds av projektet för den snabba tågförbindelsen (behövlig ka-
pacitetsökning.  På den södra sidan av banan har industri planerats i bygeneralplanen (16). 
Med tanke på markanvändningen är den planerade förläggningen förmånligare för både 
bymiljön och den industri som angetts i planen. Även den gamla stationsomgivningen kan 
bevaras. Komplettering: Om tilläggsspåret dras norr om den nuvarande banan, skulle det ha 
negativa konsekvenser för byns utvecklingsförutsättningar, eftersom områden som är vik-
tiga för byn hamnar på den norra sidan av banan. Också Gamla Åbovägen, dvs. landsväg 2351, 
ligger omelbart norr om banan.  

Slutsats/Salo (förbindelsesträckan Salo station – gränsen till Pemar): Den planerade förläggningen 
(tilläggsspår på den södra sidan) står huvudsakligen inte i konflikt med befintlig eller planerad mar-
kanvändning (de nuvarande områdena för centrumfunktioner och största delen av bostadstätorterna 
finns på den norra sidan av banan). Konsekvensens betydelse (banlinjen): Ringa negativ. 

Komplettering:  Om tilläggsspåret dras norr om den nuvarande banan blir dess splittande inverkan 
på bebyggelsestrukturen större än den planerade förläggningens i Salo centrum, Halikko och Hajala.  
Konsekvensens betydelse (banlinjen): Måttligt/stor negativ. 

Pemar 

• Vid Kevola-Kriivari dras tilläggsspåret söder om den nuvarande huvudbanan. Punkten vid 
Kevola ligger i en jord- och skogsbruksdominerad miljö och tilläggsspåret har inga betydande 
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effekter på bebyggelsestrukturen. Komplettering: Här finns landsbygdsbebyggelse på båda 
sidorna av banan. På detta ställe finns det ingen betydande skillnad mellan konsekvenserna 
av förläggningen.   

• Vid Kriivari (38) skulle ett tilläggsspår som dras söder/väster om den nuvarande huvudbanan 
komma närmare den nuvarande stadssstrukturen och det existerande småhusområdet i Kii-
vari som redan ligger nära banan. Norr/öster om banan finns en obebyggd landsbygdsom-
givning i närheten av banan, där det i delgeneralplanen för Vista har planerats bosättning och 
ett reservområde för arbetsplatser (40). Den planerade förläggningen av tilläggsspåret med-
för olägenheter för det existerande bostadsområdet i Kriivari. Komplettering: Om tilläggs-
spåret dras norr/öster om den nuvarande huvudbanan är dess negativa konsekvenser för 
den nuvarande markanvändnignen mindre än den planerade förläggningens. Konsekven-
serna för den planerade markanvändningen kan beaktas i den framtida planläggningen. 

• Vid Pemar centrum (45) finns redan nu två spår, som kan utnyttjas i projektet. Vid den nuva-
rande trafikplatsen i Pemar dras dubbelspåret där det nu finns ett sidospår på den norra si-
dan av huvudspåret. Bankorridorens utrymmensbehov ökar inte jämfört med nuläget, ef-
tersom inget tilläggsspår behöver byggas. Förläggningen har sålunda inga konsekvenser för 
markanvändningen i stationsomgivningen. 

• Det nya spåret väster om Pemar centrum och den nya järnvägsbron över Pemar å förläggs på 
den södra sidan av det nuvarande spåret. Med tanke på markanvändningen är detta en bra 
lösning, för norr om den den nuvarande banan finns ett bosättningsområde på båda sidorna 
av Pemar å (bl.a. tätorten Moisio) som stödjer sig på centrum. Söder om banan på båda si-
dorna av ån finns, undantaget Paimion Teurastamo, ett åker- och skogsområde som i nuläget 
är obebyggt. I Vista delgeneralplan har ett höghusdominerat bostadsområde (47) och ett re-
servområde för arbetsplatser och bosättning (51) anvisats på den södra sidan av banan. 
Komplettering: Om tilläggsspåret dras norr om den nuvarande banan skulle det ha bety-
dande negativa konsekvenser för de befintliga bostadsområdena som stödjer sig på centrum. 
Konsekvenserna för den planerade markanvändningen kan beaktas i den framtida planlägg-
ningen (t.ex. 53). 

• Från Moisio till S:t Karins gräns går banan i en jord- och skogsbruksdominerad miljö. Här finns 
landsbygdsbebyggelse på båda sidorna av banan. På denna förbindelsesträcka finns det 
ingen betydande skillnad mellan konsekvenserna av förläggningen. Enskilda byggplatser 
(t.ex. Kasvala) kan hamna anmärkningsvärt nära banan. 

Slutsats/Pemar: Den planerade förläggningen (tilläggsspår på den södra sidan) står huvudsakligen 
inte i konflikt med befintlig eller planerad markanvändning. Konsekvensens betydelse (banlinjen): 
Ringa negativ. 

Komplettering:  Om tilläggsspåret dras norr om den nuvarande banan blir dess splittande inverkan 
på bebyggelsestrukturen större än den planerade förläggningens (Pemar centrum, bostadsområ-
dena väster om centrum).  Konsekvensens betydelse (banlinjen): Måttligt negativ. 

S:t Karins 

• På avsnittet Pemars gräns-Makarla dras tilläggsspåret söder om det nuvarande huvudspå-
ret. Miljön är lantlig, tätare bebyggelse som stödjer sig på Pikis centrum börjar vid Makarla. 
På denna förbindelsesträcka finns landsbygdsbebyggelse på båda sidorna av banan. Det 
finns ingen betydande skillnad mellan konsekvenserna av tilläggsspårets förläggning.    

• I Makarla dras tilläggsspåret söder om det nuvarande huvudspåret. Tilläggsspåret medför 
ingen betydande olägenhet för markanvändningen, eftersom största delen av bosättningen 
(Männistönmäki) ligger norr om banan på denna punkt. För bostadsområdet i Männistönmäki 
är den planerade förläggningen fördelaktigare. Komplettering: Om tilläggsspåret dras norr 
om huvudspåret skulle det ha betydande negativa konsekvenser för bostadsområdet i Män-
nistönmäki (62), som redan i nuläget ligger mycket nära bankorridoren. 

• I Pikis centrum används det existerande järnvägsområdet vid byggandet av dubbelspåret. I 
den bantekniska planen placeras dubbelspåret i stället för det nuvarande mittersta spåret, 
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och det nuvarande spåret blir det nordligaste spåret. Vid stationsbyggnaden och öster om 
den är bankorridoren (65) dock trång, och konsekvenserna för stadsstrukturen kan bedömas 
mer ingående först i följande banplaneringsfaser. Komplettering: Tilläggsspårets förlägg-
ning kan ha betydande konsekvenser för bostadsområdena vid Helsingintie och Asematie, 
men de kan bedömas mer ingående först i senare banplaneringsfaser. 

• Väster om Pikis centrum går bankorridoren mitt genom ett tätortsområde med bosättning på 
båda sidorna av banan. Tilläggsspåret dras söder om huvudspåret och orsakar olägenhet i 
Runko/Sipilänmäki, där det finns bosättning mycket nära banan. Komplettering: Det finns 
ingen betydande skillnad mellan konsekvenserna av tilläggsspårets förläggning, eftersom 
det finns bosättning och annan bebyggelse på båda sidorna av banan. 

• Mellan Sipilänmäki och Kellarimäki finns det i huvudsak jordbruksområden på den södra si-
dan av banan och jordbruksområden och ett område för industrifunktioner på den norra si-
dan. Tilläggsspåret dras söder om huvudspåret. Komplettering: Det finns ingen betydande 
skillnad mellan konsekvenserna av tilläggspårets förläggning.  

• Området mellan Kellarimäki och Nunna är i huvudsak lantligt. Tilläggsspåret dras söder om 
huvudspåret. Olägenheten för den befintliga bosättningen är ringa med undantag av Länsi-
Nunna. I delgeneralplanen för Lakari och Kellarimäki, som omfattar områdena söder om ba-
nan, har ny småhusbebyggelse ställvis anvisats nära banan. Konsekvenserna för den plane-
rade markanvändningen kan beaktas i den framtida planläggningen (79, 82, 85). Komplette-
ring: Det finns ingen betydande skillnad mellan konsekvenserna av tilläggsspårets förlägg-
ning. Om tilläggsspåret dras norr om banan, orsakar det olägenhet för bostadsområdet i Ko-
tikallio (olägenheten kan jämföras med det motsvarande området Länsi-Nunna söder om ba-
nan).  

• Från Nunna blir stadsstrukturen tätare och fortsätter som en tät struktur ända fram till grän-
sen mellan S:t Karins och Åbo. På avsnittet Nunna-Tennus dras tilläggsspåret söder om hu-
vudspåret. Den planerade förläggningen orsakar olägenhet för Tennus, men är i stället för-
månligare för småhusbebyggelsen i Nunna. Komplettering: Om tilläggsspåret dras norr om 
huvudspåret orskar det olägenhet för Nunna, men är i stället förmånligare för småhusbebyg-
gelsen i Tennus. 

• Stationsreserveringen i Littois (92) placeras vid den existerande järnvägsstationen, som är ur 
bruk, i närheten av korsningsområdet för Littoistentie och Uusi Littoistentie, söder om Littois 
träsk. På denna punkt dras tilläggsspåret söder om huvudspåret. Till stationsomgivningen 
och Verkakylä (88) riktas betydande negativa konsekvenser, bl.a. genom att stationsbyggna-
den och några småhus blir kvar i tilläggsspårets omedelbara närhet/under banlinjen. I del-
generalplanen för Littois anvisas också kompletteringsbyggande i området på den sida där 
det planerade spåret dras (94-95). Komplettering: Om tilläggsspåret kan dras norr om hu-
vudspåret, mellan den existerande banan och Littoistentie, kan de negativa konsekvenserna 
för bebyggelsens struktur bli mindre. Antagligen finns det ändå inte utrymme för detta, ef-
tersom bankorridoren ligger trångt i den befintliga stadsstrukturen. 

• Väster om Kaarinanties anslutning, på båda sidorna av huvudspåret, finns obebyggt område. 
På S:t Karins sida fortsätter det obebyggda området ända till gränsen till Åbo. Den planerade 
förläggningen (söder) är förmånligare med tanke på markanvändningen. Komplettering: Om 
tilläggsspåret dras norr om det nuvarande huvudspåret orsakas Hakaniitty i S:t Karins olä-
genheter på båda sidorna av Kaarinantie. 

Slutsats/S:t Karins: Byggandet av tilläggsspåret står inte i betydande konflikt med existerande eller 
planerad markanvändning med undantag av området i Littois, där tilläggsspåret ligger i den omedel-
bara närheten av existerande byggnader, delvis eventuellt också på dem. Konsekvensens betydelse 
(banlinjen): Ringa/måttligt negativ.   

Komplettering:  Om tilläggsspåret dras norr om den nuvarande banan är den splittande inverkan på 
bebyggelsestrukturen ungefär av samma klass som den planerade förläggningens. Konsekvensens 
betydelse (banlinjen): Ringa/måttligt negativ. Konsekvenserna kan bedömas mer ingående först i se-
nare planplaneringsfaser. 
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Åbo 

• Tilläggsspåret dras söder om huvudbanan från S:t Karins gräns ända till Hurtigsberget. Öster 
om Svalasvägens plankorsning (97) finns det existerande småhusbebyggelse relativt nära 
banan (den östligare delen av Trastvägen vid Kråkkärret), som kan drabbas av negativa kon-
sekvenser om bankorridoren breddas och stationen i Kråkkärret (98) eventuellt förverkligas. 
Vid Trastvägen är den planerade förläggningen förmånligare med tanke på markanvänd-
ningen. Komplettering: Vid Trastvägen orsakar förläggning av tilläggsspåret på den norra 
sidan av huvudspåret betydande olägenhet för Trastvägens bostadsområde. 

• Efter Svalasvägens plankorsning, som ska avlägsnas, övergår tilläggsspåret till den nuva-
rande banans norra sida antingen före eller efter Hurtigsbergets småhusområde (99) (två 
alternativ). Den planerade förläggningen är sämre för bebyggelsens struktur, eftersom det 
invid Trastvägen i Hurtigsberget (den västligare delen av Trastvägen) och i Laukkavuori finns 
existerande bostadsområden mycket nära banan. För arbetsplatsområdena (Laustis) invid 
banan är den planerade förläggningen bättre. Komplettering: Förläggning av tilläggsspåret 
söder om huvudspåret skulle orsaka mindre olägenhet för bosättningen än den planerade. Å 
andra sidan skulle olägenheterna för arbetsplatsområdet i Laustis vara större än med den 
planerade förläggningen. 

o Med tanke på bebyggelsens struktur borde den föreslagna spårväxlingen från söder 
till norr placeras så nära trafikledernas korsning som möjligt (banan, rv 1, Skarpa-
kullavägen-Jahnvägen, Svartågatan-Lemminkäinengatan) och helst i sin helhet väs-
ter om Jahnvägen, så att bostadsområdena på den norra sidan, Hurtigsberget (AP), 
Laukkavuori (AK), och Mikkolanmäki (AP), besparas från de största olägenheterna. 

• Ankomsten till Kuppis sker genom Österås, som ska moderniseras och få tätbebyggelse, och 
tilläggsspåret placeras fördelaktigt med tanke på markanvändningen mellan den nuvarande 
banan och Helsingfors riksväg (rv 1) norr om banan. Vid Kuppis station har tilläggsbanan sam-
manpassats med stationens existerande norra perrongspår. Komplettering: Bankorridoren 
ligger trångt mitt i stadsstrukturen. Den södra förläggningen är oförmånligare för stads-
strukturen eftersom det existerande byggndsbeståndet ligger nästan fast i bankorridoren. 

• Nytt spår i den befintliga kustbanans terrängkorridor: Den existerande enkelspåriga banan 
byggs om till dubbelspårig. Projektet står inte i konflikt med befintlig eller planerad markan-
vändning. 

Slutsats/Åbo: Byggandet av tilläggsspåret står inte i betydande konflikt med existerande eller pla-
nerad markanvändning med undantag av områdena i Hurtigsberget och Laukkavuori, där bostadsom-
råden ligger mycket nära banan. I dessa områden är den planerade förläggningen sämre för bebyg-
gelsestrukturen. Konsekvensens betydelse (banlinjen): Ringa/måttligt negativ. 

Komplettering:  Byggandet av tilläggsspåret står inte i betydande konflikt med existerande eller pla-
nerad markanvändning med undantag av arbetsplatsområdet invid banan i Laustis, som ligger 
mycket nära banan. Ändras förläggningen jämfört med den planerade är det sämre för arbetsplats-
områdena i dessa områden. Konsekvensens betydelse (banlinjen): Ringa/måttligt negativ. 

1.2.2 Människornas levnadsförhållanden och trivsel 

Salo 

Avsnittet mellan Salo station och Hajala 

Det planerade dubbelspåret dras väster om Salo tätort söder om det nuvarande spåret (bilaga 2 karta 
1). På avsnittet mellan Salo station och Hajala för den planerade bullerbekämpningen för dubbelspå-
ret med sig en synlig förändring i det nuvarande landskapet och för utsikten över banan och de öppna 
landskapen, i synnerhet i Rikalanmäki, Hirvikallio och Härkhaka i Halikko. På avsnittet finns i projekt-
alternativ A sammanlagt 11 bostads- eller fritidsbyggnader, som blir föremål för andra åtgärder (ter-
men andra åtgärder förklaras i avsnitt 2.6.2 kompletteringar som gäller buller). Byggnaderna finns i 
huvudsak söder om banan i landsbygdsområdet i Halikko, i synnerhet Karjanummi. Byggandet av 
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dubbelspåret i terrängkorridoren för den nuvarande banan orsakar inte konsekvenser för den lokala 
mobiliteten, eftersom nuvarande förbindelser tryggas med vägarrangemang. 

På den norra sidan av banan finns bebyggelse i närheten av banlinjen, särskilt vid bostadsområdet i 
Pajula samt Kihinen. Vid Halikko stationsomgivning och Härkhaka finns det rikligt med bebyggelse på 
båda sidorna av banan. Eftersom den existerande banan saknar bullerskärmning, förändrar den pla-
nerade bullerbekämpningen landskapet och utsikten över banan och de öppna landskapen obero-
ende av på vilken sida dubbelspåret dras. Om tilläggsspåret placeras norr om den nuvarande banan, 
kommer det mycket nära den södra kanten av bostadsområdet i Pajula, varvid det enligt bedöm-
ningen av bullerkonsekvenserna kan finnas behov av att öka den planerade bullbekämpningen något 
vid bostadsområdet jämfört med planerna. Konsekvenser i form av vibrationer kan också riktas till 
området. Väster om Pajula ligger Halikontie på mindre än 30 meters avstånd från den nuvarande ba-
nan, så den hamnar delvis under dubbelspåret om tilläggspåret byggs norr om banan. Konsekven-
serna kan i någon mån försämra boendetrivseln i Pajula jämfört med om tilläggsspåret dras söder 
om det nuvarande spåret.  

Vid Kihinen skulle ett tilläggsspår som dras på den norra sidan komma närmare bosättningen och 
kunna påverka boendetrivseln något mera än om spåret dras på den södra sidan. Vid stationsomgiv-
ningen och Härkhaka bedöms konsekvenserna vara desamma som om tilläggsspåret dras på den 
södra sidan. Vid Karjanummi finns flera bostadsbyggnader på den södra sidan av banan som blir fö-
remål för andra åtgärder. Om dubbelspåret dras norr om det nuvarande spåret kan det ha i någon 
mån positiva konsekvenser, men eftersom de objekt som är föremål för andra åtgärder anges när-
mare först i en senare planeringsfas går det inte att bedöma konsekvenserna mer ingående.  

Hajala 

I Salo, på avsnittet mellan Hajala och Pemars gräns, är dubbelspåret placerat söder om den nuva-
rande banan (bilaga 2 karta 2). Människornas levnadsförhållanden och trivsel försämras av att hem 
och stugor hamnar under banan, blir föremål för åtgärder eller hamnar i ett bullerområde. Konse-
kvenser orsakas också av att banan och dess konstruktioner syns i landskapet. 

Om dubbelspåret dras norr om det nuvarande spåret, skulle bl.a. Hajala gamla station, som är kultur-
historiskt viktig och används som bostad, och eventuellt också Trömperin kestikievari, som fungerar 
som sommarkafé, få ge vika för byggåtgärderna. På området mellan Halaja och Pemars gräns finns 
byggnader som blir föremål för andra åtgärder på båda sidorna av banan, men något flera på den 
norra sidan. Dras tilläggsspåret på den norra sidan kan det öka bullerkonsekvenserna för bosätt-
ningen på den norra sidan av banan. De negativa konsekvenserna för byområdets utveckling i Hajala 
kan försvaga områdets enhetlighet och byområdets identitet, och konsekvenserna bedöms vara nå-
got mera negativa än om tilläggsspåret dras söder om banan.     

Konsekvenserna för Salo som en helhet  

Enligt bedömningen av konsekvenserna i form av vibrationer ökar antalet bostadsbyggnader som 
påverkas av vibrationszonerna med cirka 25 byggnader i Saloområdet jämfört med den bantekniska 
planen, om tilläggsspåret dras på den norra sidan. Om dubbelspåret skulle byggas norr om det nuva-
rande spåret på avsnittet mellan Salo järnvägsstation och Pemars gräns, skulle de negativa konse-
kvenserna för människornas levnadsförhållanden och trivsel bli något större på vissa områden än 
om spåret dras på den södra sidan. Konsekvenserna riktas i huvudsak till Pajula, Kihinen och Hajala. 
Konsekvenserna för levnadsförhållandena och trviseln kan ändå som helhet bedömas bli måttligt 
negativa, vilket också bedömts vara fallet om det planerade tilläggsspåret dras på den södra sidan. 

Pemar 

Mellan gränsen mellan Pemar och Salo och tätortsområdet är dubbelspåret enligt den bantekniska 
planen placerat söder om den nuvarande banan (bilaga 2 kartorna 3 och 4). I höjd med tätorten Pemar 
övergår dubbelspåret till den norra sidan av det nuvarande spåret, varefter det på nytt återvänder 
till den södra sidan av det nuvarande spåret. Människornas levnadsförhållanden och trivsel försäm-
ras av att hem och stugor hamnar under banan, blir föremål för andra åtgärder eller hamnar i ett 
bullerområde. Konsekvenser orsakas också av att banan och dess konstruktioner syns i landskapet. 
I alternativ A ger inte bostads- eller fritidsbyggnader plats för banlinjen i Pemar, men sammanlagt 15 
bostads- eller fritidsbyggnader nära banan blir föremål för andra åtgärder. Byggnaderna ligger i 
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huvudsak på den norra sidan av banan i landsbygdsområdet på avsnittet Kevola-Kriivari vid Iso-Hai-
kos och Toikkala. Om dubbelspåret dras norr om det nuvarande spåret kan det öka bullerolägenhet-
erna och försämra boendetrivelseln för bosättningen på den norra sidan av banan på avsnittet 
Kevola-Kriivari.  

På området mellan Pemar tätort och gränsen till S:t Karins orsakas konsekvenser för boendetrivseln 
framför allt av att den planerade bullerbekämpningen syns i landskapet, i synnerhet till de småhus-
dominerade områdena i Moisio och Sievola samt vid Kauhainen och Kampparla. Eftersom den nuva-
rande banan saknar bullerskärmning, förändrar den planerade bullerbekämpningen landskapet och 
utsikten över banan och de öppna landskapen oberoende av på vilken sida av den existerande banan 
dubbelspåret dras, så i fråga om den bedöms konsekvenserna vara lika stora oberoende av på vilken 
sida tilläggsspåret byggs. Om dubbelspåret dras norr om det nuvarande spåret, kan man bli tvungen 
att riva de sydligaste byggnaderna i bostadsområdet vid Postinkuja på den östra sidan av Pemar å, 
vilket skulle ha negativa konsekvenser för boendetrivseln. Byggandet av dubbelspåret i terrängkor-
ridoren för den nuvarande banan orsakar inte konsekvenser för den lokala mobiliteten, eftersom nu-
varande förbindelser tryggas med vägarrangemang. Enligt bedömningen av konsekvenserna i form 
av vibrationer ökar antalet bostadsbyggnader som påverkas av vibrationszonerna med cirka 15 bygg-
nader i Pemarområdet jämfört med den bantekniska planen, om tilläggsspåret dras på den norra si-
dan. 

Konsekvenserna för Pemar som en helhet  

Om dubbelspåret skulle byggas norr om det nuvarande spåret i Pemarområdet, skulle de negativa 
konsekvenserna för människornas levnadsförhållanden och trivsel bli något större på vissa områden 
än om spåret dras på den södra sidan. Konsekvenserna riktas i huvudsak till bosättningen i närheten 
av banan på dess norra sida på avsnittet Kevola-Kriivari samt till bostadsområdet vid Postinkuja. 
Konsekvenserna för levnadsförhållandena och trviseln bedöms ändå som helhet bli måttligt nega-
tiva, vilket också bedömts vara fallet om det planerade tilläggsspåret dras på den södra sidan. 

S:t Karins 

I S:t Karins dras det planerade dubbelspåret söder om det nuvarande spåret (bilaga 1 kartorna 5-7). I 
projektalternativ A påverkar dubbelspåret en aning boendetrivseln och landskapet i de närmaste bo-
stadsområdena. 2 bostads- eller semesterbyggnader ger plats för dubbelspåret och sammanlagt 5 
bostads- eller fritidsbyggnader i närheten av banan blir föremål för andra åtgärder. Den planerade 
bullerbekämpningen hindrar utsikt över banan från de bostadsområden som ligger närmast banan, 
framför allt vid Makarla, i Pikis stationsomgivning, vid bostadsområdet i Runko samt i närheten av 
Littois träsk. Tack vare bullerskärmningen minskar ändå antalet byggnader som utsätts för buller 
från banan klart jämfört med nuläget.  

Vid Makarla finns tätbebyggelse norr om banan vid bostadsområdet i Männistönmäki och bankorri-
doren går redan nu mycket nära bosättningen. I Makarla går det planerade dubbelspåret på den södra 
sidan av det nuvarande spåret, längre från bostadsområdet. Också i Pikis stationsomgivning, invid 
Asematie och i Ylhäisi, samt vid Nunna och Pyydysmäki finns det bosättning nära bankorridoren på 
den norra sidan av banan. Förläggs banan på den norra sidan av det nuvarande spåret kan det ha 
skadliga konsekvenser för boendetrivseln i dessa områden, särskilt om bostadsbyggnader hamnar 
under eller i omedelbar närhet av banan. Exakt information om byggnader som eventullt hamnar un-
der eller i omedelbarhet närhet av banan skulle förutsätter närmare planering.  

Söder om Littois träsk, i stationsomgivningen och Verkakylä, finns tät tätortsbebeyggelse på båda 
sidorna av banlinjen. Om det vore tekniskt möjligt att förlägga dubbelspåret norr om det nuvarande 
spåret vid Littois stationsomgivning och även vid bostadsområdet i Verkakylä, skulle inga byggnader 
vara i vägen för byggnadsåtgärderna på dessa områden. Antagligen räcker ändå inte utrymmet för 
detta, eftersom bankorridoren redan nu går genom trång stadsstruktur. Vid Littois ligger två skolor 
och Littois badstrand på den norra sidan av banan. De kan eventuellt drabbas av mer bullerolägen-
heter, om tilläggsspåret dras på den nora sidan.  

Eftersom den nuvarande banan saknar bullerskärmning, förändrar den planerade bullerbekämp-
ningen landskapet och utsikten över banan och de öppna landskapen oberoende av på vilken sida av 
den existerande banan dubbelspåret dras, så i fråga om den bedöms konsekvenserna vara lika stora 
oberoende av på vilken sida tilläggsspåret byggs. Byggandet av dubbelspåret i terrängkorridoren för 
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den nuvarande banan orsakar inte konsekvenser för den lokala mobiliteten, eftersom nuvarande för-
bindelser tryggas med vägarrangemang. Enligt bedömningen av konsekvenserna i form av vibrat-
ioner ökar antalet bostadsbyggnader som påverkas av vibrationszonerna med cirka 30 byggnader i 
S:t Karinsområdet jämfört med den bantekniska planen, om tilläggsspåret dras på den norra sidan i 
stället för på den södra sidan. 

Konsekvenserna för S:t Karins som en helhet  

Om dubbelspåret skulle byggas norr om det nuvarande spåret i S:t Karinsområdet, skulle de negativa 
konsekvenserna för människornas levnadsförhållanden och trivsel bli något större på vissa områden 
än om spåret dras på den södra sidan. Konsekvenserna riktas i huvudsak till bebyggelsen i Makarla, 
Pikis stationsomgivning, Nunna och Pyydysmäki. Konsekvenserna för levnadsförhållandena och trvi-
seln i S:t Karins bedöms som helhet bli måttligt negativa. Om tilläggsspåret dras på den södra sidan 
bedömdes konsekvenserna bli ringa negativa, så de uppskattade konsekvenserna skulle vara större 
om tilläggsspåret dras på den norra sidan. 

Åbo 

På området mellan Åbo kommungräns och Kuppis byter det planerade dubbelspåret sida från söder 
till norr vid Laustis (bilaga 2 karta 8). I Åbo är dubbelspåret i sin helhet placerat i terrängkorridoren 
för den nuvarande banan i tätortsområdet. Längs den finns det bostadsområden, kommersiella bygg-
nader, ett sjukhusområde och läroinrättningar. Inga bostads- eller fritidsbyggnader ger plats för ban-
linjen. Med den planerade bullerbekämpningen kommer antalet bostadshus som finns kvar i buller-
området att öka med endast fyra jämfört med nuläget, men antalet invånare som utsätts för buller 
kommer att öka med mer än 500 personer trots bullerbekämpningen. Byggandet av bullerskärmning 
orsakar vissa förändringar i landskapet och utsikten över banan i bostadsområdena Svalas, Hurtigs-
berget och Laukkavuori.  

Om dubbelspåret skulle byggas norr om den nuvarande banan på området mellan S:t Karins 
kommungräns och Laustis, skulle det komma mycket nära den nuvarande bebyggelsen vid Trastvä-
gen och kunde ha en försämrande inverkan på boendetrivseln i området. Om dubbelspåret skulle 
byggas söder om det nuvarande spåret vid Hurttigsberget och Laukkavuoren, kunde konsekvenserna 
för bostadsområdena vara något lindrigare, eftersom tilläggsspåret dras längre från bebyggelsen. 
När man närmar sig Kuppis station kan man av tekniska skäl inte byta sida från norr till söder. Ef-
tersom den existerande banan saknar bullerskärmning, förändrar den planerade bullerbekämp-
ningen landskapet och utsikten över banan och de öppna landskapen oberoende av på vilken sida av 
den existerande banan dubbelspåret dras. Det finns känsliga objekt på båda sidorna av banlinjen, så 
konsekvenserna för dem bedöms som helhet vara motsvarande som i en situation där tilläggsspåret 
dras på den sida av den nuvarande banan som anges i järnvägsplanen. 

Byggandet av dubbelspåret i terrängkorridoren för den nuvarande banan orsakar inte konsekvenser 
för den lokala mobiliteten, eftersom nuvarande förbindelser tryggas med vägarrangemang. Enligt 
bedömningen av konsekvenserna i form av vibrationer ökar antalet bostadsbyggnader som påverkas 
av vibrationszonerna med färre än fem byggnader i Åboområdet jämfört med förläggningen enligt 
den bantekniska planen. 

Konsekvenserna för Åbo som en helhet  

Om dubbelspåret i sin helhet skulle byggas norr om det nuvarande spåret i Åbo på området mellan 
S:t Karins gräns och Kuppis, skulle konsekvenserna blir negativare för en del av bostadsområdena 
och positivare för en del. Konsekvenserna för levnadsförhållandena och trivseln bedöms ändå som 
helhet bli måttligt negativa, vilket också bedömts vara fallet om det planerade tilläggsspåret dras 
delvis på den södra och delvis på den norra sidan av banan. 

1.2.3 Buller 

Avståndet mellan mittlinjerna av det nuvarande spåret och det planerade spåret är som mest cirka 
15 m, så om det nya spåret flyttas från den södra till den norra sidan, förskjuts bullerzonerna som 
mest cirka 15 m norrut. Jämfört med bullerkartorna i konsekvensbeskrivningens bullerkalkyler skulle 
bullerzonerna utvidgas cirka 15 m på den norra sidan, och krympa cirka 15 m på den södra sidan. Som 
förändring i bullernivån skulle detta i MKB-bullerkartorna betyda en förändring på cirka 0,5 dB av 
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kurvan för en medelljudnivå på 55 dB (ökning på den sida dit det nya spåret flyttas, motsvarande 
minskning på den andra sidan). I fråga om kurvan för en medelljudnivå på 45 dB vore motsvarande 
förändring 0,3 dB. Människans hörselsystem förmår inte uppfatta förändringar som är mindre än 1 
dB. 

Salo 

Förläggningen skulle med avvikelse från den bantekniska planen ändras till den norra sidan av den 
nuvarande banlinjen väster om järnvägsstationen, och fortsätter österut till Salos stadsgräns. I Salo 
har det föreslagits bullerskärmar både norr och söder om banan, som helhet något mera på den norra 
sidan. Vid Pajula i närheten av centrum finns det skärmar på den norra sidan, vid Halikko/Härkhaka 
på båda sidorna av banan, och vid Hajala på den norra sidan. Skärmarna på den norra sidan kan be-
höva höjas något, på den södra sidan kan det åter finnas möjlighet att sänka dem en aning. 

Pemar 

I Pemar har bullerskärmar föreslagits på båda sidorna av banan, något mera på den norra sidan. På 
den södra sidan har en lång skärm föreslagits bl.a. vid Kriivari och vid centrum. På den norra sidan 
finns det flera skärmar bl.a. vid centrum samt vid Kauhainen i närheten av kommunens östgräns. 
Skärmarna på den norra sidan kan behöva höjas något, på den södra sidan kan det åter finnas möj-
lighet att sänka dem en aning. 

S:t Karins 

I S:t Karins finns det ungefär lika många byggnader på båda sidorna av banlinjen. Om den nya banlin-
jen byggs på den norra sidan av det nuvarande spåret förändrar det inte situationen väsentligt. Byter 
man sida påverkar det sannolikt höjden på bullerskärmarna så att de borde höjas på den norra sidan 
av banan och på motsvarande sätt kunna sänkas på den södra sidan jämfört med skärmarna i miljö-
konsekvensbeskrivningen. 

Åbo 

I Åbo finns det ungefär lika många byggnader på båda sidorna av banlinjen på avsnittet S:t Karins 
gräns-Laustis. Om den nya banlinjen byggs på den norra sidan av det nuvarande spåret förändrar det 
inte situationen väsentligt på detta avsnitt. Byter man sida påverkar det sannolikt höjden på buller-
skärmarna så att de borde höjas på den norra sidan av banan och på motsvarande sätt kunna sänkas 
på den södra sidan jämfört med skärmarna i miljökonsekvensbeskrivningen. 

1.2.4 Vibrationer och stomljud 

Avståndet mellan mittlinjerna av det nuvarande spåret och det planerade spåret är som mest cirka 
15 m. Om banan med avvikelse från den bantekniska planen flyttas till den andra sidan av den nuva-
rande banlinjen leder detta därför till att både vibrations- och stomljudszonerna på motsvarande sätt 
förskjuts i medeltal 10-20 m jämfört med de kartor över vibrationer och stomljud som presenteras i 
denna kompletterande rapport till miljökonsekvensbeskrivningen (bilaga 9). 

Salo 

Om banan byter sida efter Salo station till den norra sidan av den nuvarande banlinjen leder detta till 
att både vibrations- och stomljudszonerna på motsvarande sätt förskjuts norrut jämfört med de pre-
senterade zonkartorna (bilaga 9).  

För vibrationernas del inträffar inga betydande avvikelser i zonerna från den genomsnittliga förskjut-
ningen på 10-20 m. Antalet byggnader som påverkas av vibrationszonerna skulle öka med cirka 25 
jämfört med den bantekniska planen. 

För stomljudets del skulle den största lokala förändringen i stomljudszonerna inträffa vid klipp-
backen i Halikko, där deras norra kant kan förskjutas så mycket som 100-250 m norrut. Eftersom 
stomljudszonernas södra kant också förskjuts ganska mycket norrut på vissa ställen och zonför-
skjutningarna i huvudsak inträffar i glesbebyggda områden,  förändras knappast det totala antalet 
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byggnader i stomljudets konsekvensområde i Salo jämfört med den planerade förläggningssidan för 
dubbelspåret. 

Pemar 

På Pemarsidan skulle sidbytet fortsätta på norra sidan av den nuvarande banlinjen, så både vibrat-
ions- och stomljudszonerna skulle fortfarande förskjutas norrut jämfört med de presenterade 
zonkartorna (bilaga 9). 

För vibrationernas del inträffar inga betydande avvikelser i zonerna jämfört med den genomsnittliga 
förskjutningen. Antalet bostadsbyggnader som påverkas av vibrationszonerna skulle öka med cirka 
15 jämfört med den bantekniska planen. 

För stomljudets del inträffar de största lokala förändringarna vid Palomäki, Linnanmäki och Huitlan-
mäki, vid Palomäki och Linnanmäki förskjuts stomljudszonernas norra kant 40-140 m norrut. Utvidg-
ningen av zonernas södra kant vid Huitlanmäki smalnar och förskjuts cirka 70 m österut. Som helhet 
ökar antalet bostadsbyggnader som påverkas av stomljudszonerna i Pemar med färre än tio. 

S:t Karins 

På S:t Karins sida skulle sidbytet fortsätta på den norra sidan av den nuvarande banlinjen, så både 
vibrations- och stomljudszonerna skulle fortfarande förskjutas norrut jämfört med de presenterade 
zonkartorna (bilaga 9). 

För vibrationernas del inträffar inga betydande avvikelser i zonerna jämfört med den genomsnittliga 
förskjutningen. Antalet bostadsbyggnader som påverkas av vibrationszonerna skulle öka med cirka 
30 jämfört med den bantekniska planen. 

Stomljudszonerna förskjuts 10-60 m norrut jämfört med vad som anges i kartbilagorna. Antalet bo-
stadsbyggnader som påverkas av stomljudszonerna ökar med cirka 15 jämfört med den bantekniska 
planen. 

Åbo 

På Åbosidan skulle banan på nytt byta sida med avvikelse från den bantekniska planen till den södra 
sidan av det nuvarande spåret vid Laustis, så både vibrations- och stomljudszonerna förskjuts sö-
derut jämfört med vad som presenterats på zonkartorna (bilaga 9). 

I Åboområdet inträffar inga betydande avvikelser från den genomsnittliga förskjutningen i varken 
vibrations- eller stomljudszonerna. Antalet bostadsbyggnader som påverkar av vibrationszonerna 
ökar med färre än fem jämfört med den bantekniska planen. Antalet byggnader som påverkas av 
stomljudszonerna minskar åter med färre än fem jämfört med den bantekniska planen. 

1.2.5 Landskap och kulturmiljö 

Salo 

Halikko och Halikkoådal 

Väster som Salo tätort dras det planerade dubbelspåret söder om det nuvarande spåret. Nästan hela 
dubbelspåret går genom det nationellt värdefulla landskapsområdet Uskelas och Halikkoådalarna 
(bilaga 10 till den kompletterande rapporten, kartorna 15-16). Sidorna 161-164 i miljökonsekvensbe-
skrivningen. Bilaga 2 till den kompletterande rapporten, karta 2. 

Som helhet ger byggandet av dubbelspåret på den planerade södra sidan av det nuvarande spåret 
upphov till måttligt negativa konsekvenser för det nationellt värdefulla landskapsområdet vid Us-
kela- och Halikkoådalarna. Största delen av dubbelspåret dras genom en öppen omgivning där den 
nuvarande banlinjen är en fast del av landskapsbilden, och där byggandet av dubbelspåret inte ger 
upphov till större negativa konsekvenser än ringa. De fasta fornlämningarna utsätts för måttligt eller 
stora negativa konsekvenser beroende på hurruvida banlinjen dras genom ett fornlämningsområde 
eller om linjen tangerar en fornlämning. 
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Om dubbelspåret skulle dras på den norra sidan av det nuvarande spåret, skulle den skyddade 
gamla järnvägsbron över Halikko å sannolikt behöva rivas. Konsekvenserna för Pikis stationsomgiv-
ning skulle bli lindrigare, men stationsomgivningen och det småhusdominerade område som i del-
generalplanen anvisats norr om järnvägen och där miljön bevaras, skulle drabbas av försämringar. 
En banlinje på den norra sidan kunde ha lindrigare konsekvenser för det arkeologiska kulturarvet än 
den planerade förläggningen av dubbelspåret. För landskapsbilden skulle ett dubbelspår norr om 
det nuvarande spåret ha något större konsekvenser, framför allt för utsikten från Gamla Åbovägen 
(en del av Stora Strandvägen). För landskapsbilden på den västra sidan av Halikkoådla har förlägg-
ningen ingen särskild betydelse, men en lokalt värdefull byggnad kunde bevaras om banan dras på 
den norra sidan.  
 
Om det nya spåret skulle byggas på norra sidan av det nuvarande spåret skulle det som helhet ha 
ungefär lika stora konsekvenser för Halikko, Halikkoådal och området väster om den som den pla-
nerade förläggningen av spåret. 

Hajala 

I Hajala går det planerade dubbelspåret genom det nationellt värdefulla landskapsområdet Uskela- 
och Halikkoådalarna (bilaga 10, karta 16). Väster om det nationellt värdefulla landskapsområdet går 
banlinjen genom utvidgningen av Uskela- och Halikkoådalarna som fastställts som ett på landskaps-
nivå värdefullt landskapsområde. Sidorna 167-169 i miljökonsekvensbeskrivningen. Bilaga 2 karta 2. 

I Hajalas omgivning utsätts landskapet totalt sett för måttliga negativa konsekvenser om dubbelspå-
ret byggs på den planerade södra sidan av det nuvarande spåret. Dubbelspåret dras söder om det 
nuvarande spåret, och ändringar görs i vägarranemangen. Eventuella bullerskärmar kan bli mycket 
synliga element i områdets landskapsbild. Inga direkta konsekvenser uppstår för den byggda kultur-
miljöns värden i området. 

Om dubbelspåret skulle dras norr om det nuvarande spåret, skulle man bli tvungen att riva åt-
minstone Hajala station, som är värdefull på regional nivå. Försämringar kan också riktas mot byga-
tan i Hajala. Trömperin kestikievari (RKY 2009) på den norra sidan av järnvägen västerom byn Hajala 
och andra beaktansvärda byggnader löper också risk att förstöras. Å andra sidan kunde en byggnad 
av lokalt värde omedelbart söder om järnvägen eventuellt bevaras. När det gäller det arkeologiska 
kulturarvet kunde Ahola fornlämingsområde söder om järnvägen eventuellt bevaras, men Väijälä 
fornlämningsområde norr om järnvägen kunde förstöras. I den öppna åkeromgivningen väster om 
gästgiveriet har förläggningssidan ingen särskild inverkan på landskapet. Totalt sett skulle Hajala 
och Trömperiområdet väster om Hajala utsättas för stora negativa konsekvenser som dubbelspåret 
byggs norr om det nuvarande spåret. 

Konsekvenserna för Salo som en helhet 

Konsekvenserna för landskapet och kulturmiljön i Salo är i alternativ A totalt sett måttligt negativa 
på området mellan Salo järnvägsstation och Pemars kommungräns. Byggandet av dubbelspåret le-
der till att landskapet delvis förändras i de aktuella områdena. Konsekvenserna för områdets byggda 
kulturmiljö är endast ringa totalt sett. För det arkeologiska kulturarvet är konsekvenserna ställvis 
stora och negativa. 

Om dubbelspåret skulle byggas norr om det nuvarande spåret, skulle de negativa konsekvenserna 
för kulturmiljön bli större än med den planerade förläggningen av spåret, men konsekvenserna för 
landskapet och kulturmiljön skulle totalt sett vara måttligt negativa på samma sätt som med den 
planerade förläggningen av spåret. 

Pemar 

Kevola 

I området väster om Åbo motorväg går banlinjen först genom ett slutet skogsområde, därefter genom 
det halvöppna området som bildas av Perälä och Alastalo byggnadsgrupper samt vidare genom det 
öppna området i Kevola (bilaga 10, karta 17). Dubbelspåret dras söder om det nuvarande spåret. Sidan 
169 i miljökonsekvensbeskrivningen. Bilaga 2 karta 3. 
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På området med lokalt värdefulla byggnader och byggnader med annat byggnadsarvsvärde i Peralä 
och Alastalo har det planerade dubbelspårets förläggningssida konsekvenser för landskapet på 
grund av bullerbekämpningen. Söder om det nuvarande spåret finns Åbo Karis järnvägsstation 
(Kevola hållplats), som ger plats för det planerade dubbelspåret. 

Om dubbelspåret dras norr om det nuvarande spåret, kunde Kevola hållplats eventuellt bevaras. Hel-
heten Perälä och Alastalo kunde utsättas för något större konsekvenser för landskapet än med den 
planerade förläggningen av dubbelspåret. 

I den öppna dalen i Kevola har dubbelspårets förläggningssida ingen särskild betydelse och byggan-
det av dubbelspåret har inte större negativa konsekvenser än ringa för den helhet som utgörs av 
odlingsdalen och de gamla lokalt värdefulla gårdar som kantar den. 

Pemar tätort och ådal 

I Pemar dras banlinjen huvudsakligen genom ett jordbruksdominerat område. Från det jordbruksdo-
minerade landskapet fortsätter banan genom Pemar tätortsområde. Väster om tätorten går banlin-
jen genom det nationellt värdefulla landskapsområdet Pemarådalen (bilaga 10, kartorna 17-18). Si-
dorna 170-171 i MKB-beskrivningen. Bilaga 2 karta 4. 

Som helhet utsätter den planerade förläggningen av dubbelspåret Pemar tätort och ådal för ringa 
konsekvenser. Förändringarna försämrar inte möjligheterna för att de särdrag bevaras som 
är viktiga med tanke på landskapet och kulturmiljön. Byggandet av en ny bro söder om bron över 
Pemar å ger upphov till lokala förändringar, och bullerbekämpningen till en barriäreffekt. 

Vid tätorten dras dubbelspåret där det nu finns ett sidospår norr om den nuvarande trafikplatsen i 
Pemar. På detta ställe byts alltså inte förläggningssida. På grund av den planerade bullerbekämp-
ningen riktas konsekvenser för landskapet till den nationellt värdefulla Pemar järnvägsstation, men 
områdets enhetlighet påverkas inte. Den nya bro som byggs över Pemar å öster om järnvägsstat-
ionen påverkar landskapsbilden i näromgivningen. Efter strandslänten på västra sidan av ån dras 
banlinjen genom en öppen åkeromgivning. Den planerade bullerbekämpningen kan ge upphov till bar-
riäreffekter i den öppna utsikten från bebyggelsen. 

I den öppna åkeromgivningen i Toikkala syns breddningen av bergsskärningen i omgivningen av 
Vuohimäentie och flyttningen av bron på Vuohimäentie i skogsholmens näromgivning. Negativa kon-
sekvenser för landskapsbilden riktas mot den lokalt värdefulla Kasvala gård, som finns söder om 
banlinjen. 

Den planerade förläggningen av dubbelspåret har negativa konsekvenser för Kotkoja fornlämnings-
område så att området krymper. 

Om dubbelspåret dras norr om det nuvarande spåret, kan man bli tvungen att riva byggnaderna 
längst söderut i bostadsområdet vid Postinkuja öster om Pemar år. I planen har det angetts att de ska 
skyddas eller så har de annat lokalt värde. Den planerade bullerbekämpningen i den öppna åkerom-
givningen på västra sidan av Pemar å orsakar motsvarande konsekvenser som banans planerade för-
läggning. I den öppna åkeromgivningen i Toikkala kunde konsekvenserna för den lokalt värdefulla 
byggnaden på Kasvala vara lindrigare om dubbelspåret dras längre från gårdstunet. Om dubbelspå-
ret dras norr om det nuvarande spåret, kan Kotkoja fornlämningsområde undantas från byggnadsåt-
gärderna, men Sievolanmäki fasta fornlämning norr om det nuvarande spåret kan drabbas av för-
sämringar. 

Om dubbelspåret byggs norr om det nuvarande spåret skulle det totalt sett ha måttligt negativa kon-
sekvenser för Pemar tätort och ådalsområdet. Jämfört med den planerade förläggningen av dubbel-
spåret skulle konsekvenserna vara större för området vid Postinkuja. 

Konsekvenserna för Pemar som en helhet 

Konsekvenserna för landskapet och kulturmiljön i Pemarområdet är totalt sett ringa negativa i pro-
jektalternativ A. Byggandet av dubbelspåret ger ställvis upphov till förändringar i ett större område 
än den omedelbara näromgivninen, men landskapets karaktär utsätts inte för några nämnvärda för-
ändringar. De fasta fornlämningarna kan lokalt utsättas för stora negativa konsekvenser. 
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Om dubbelspåret byggs norr om det nuvarande spåret, utsätts den byggda kulturmiljön för större 
negativa konsekvenser i Pemar tätortsområde än med den planerade förläggningen av  spåret, men 
konsekvenserna för landskapet och kulturmiljön vore ringa negativa, på samma sätt som med den 
planerade förläggningen av spåret. 

S:t Karins 

Pikis tätort 

Öster om Pikis tätort dras banlinjen genom ett jordbruksdominerat område så att den tangerar Ma-
karla bostadsområde  (bilaga 10, kartorna 19-20). Väster om Makarla går banlinjen genom en tätorts-
struktur där det finns både industri- och bostadsområden i närheten av banan. Sidan 172 i miljökon-
sekvensbeskrivningen. Bilaga 2 karta 5. 

I Makarla dras det planerade dubbelspåret söder om det nuvarande spåret, längre bort från bostads-
området. Den planerade bullerbekämpningen har negativa konsekvenser för utsikten i området. Pikis 
station med omgivningar finns i Pikis tätort precis norr om banlinjen. Tack vare det planerade dub-
belspårets förläggning breddas inte Pikis bangårdsområde och stationsbyggnaden och de andra 
byggnadsarvobjekten bevaras. Byggandet av dubbelspåret äventyrar inte stationsomgivningens sär-
drag eller värden, men bullerbekämpningen kan ha konsekvenser för landskapet. I tätortsområdet 
ligger lokalt värdefulla byggnader och andra beaktansvärda byggnader i närheten av banlinjen på 
båda sidorna av den. Koski bro från historisk tid finns söder om det planerade dubbelspåret och måste 
beaktas och skyddas under byggtiden. 

Om dubbelspåret byggs norr om det nuvarande spåret, skulle det komma närmare Makarla bostads-
område och har kraftigare konsekvenser för landskapet än den planerade förläggningen av dubbel-
spåret. 

Det skulle vara lättare att bevara Koski bro från historisk tid, som finns söder om det nuvarande spå-
ret, men Ristikankare fornlämningsområde kan drabbas av försämringar. 

Områdena väster om Pikis tätort till Tennusområdet 

Väster om Pikis tätort går banlinjen genom både ett öppet åkerområde och ett slutet skogsområde 
samt i närheten av bostadsområden (bilaga 10, karta 19). Sidan 172 i MKB-beskrivningen. Bilaga 2 
karta 6. 

Banlinjen tangerar Pukkila herrgårdsmuseum, som är en byggd kulturmiljö av riksintresse. Enligt 
planerna ska dubbelspåret dras på den sydvästra sidan av det nuvarande spåret, längre bort från 
herrgårdsmuseet. Byggandet av dubbelspåret kan anses ge upphov till endast ringa konsekvenser 
för herrgårdsmiljöns landskap, eftersom herrgårdsmiljön förändrats redan tidigare. 

Nordväst om motorvägen mellan Åbo och Pemar dras banlinjen ställvis i närheten av bostadsområ-
den, där byggnaderna är värdefulla för landskapet. Byggandet av dubbelspåret, framför allt den pla-
nerade bullerbelämpningen, kan ha konsekvenser för utsikten från vissa gårdsplaner. 

Om dubbelspåret byggs norr om det nuvarande spåret, skulle konsekvenserna för Pukkila herrgårds-
museum, som är av riksomfattande betydelse, förstärkas. Sannolikt bevaras alla byggnader, men 
byggnadsområdet skulle sträcka sig till RKY-området. 
Om dubbelspåret byggs norr om det nuvarande spåret, skulle det hamna mycket nära byggnaderna 
vid Uitontie och Alttarintie, som är värdefulla för landskapet. 

Områdena öster om Åbo kommungräns till Littois träsk 

I området mellan Åbo kommungräns och Littois träsk går dubbelspåret genom ett tätortsområde (bi-
laga 10, karta 20). Sidan 164 i MKB-beskrivningen. Bilaga 2 till den komplettande rapporten, karta 7. 

Det planerade dubbelspåret dras i närheten av Nunna och Pyydysmäki bostadsområden norr om 
järnvägen och Tennus bostadsområde söder om järnvägen, så att de gårdsplaner i bostadsområdena 
som ligger närmast gränsar till järnvägen. Framför allt bullerbekämpningskonstruktionerna orsakar 
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förändringar i landskapsbilden. Konsekvensens storlek kan betraktas som måttlig för den bosättning 
i dessa bostadsområden som gränsar till banan. 

Littois station, inklusive omgivningarna, finns i bostadsområdet Verkakyläs norra del som gränsar 
mot järnvägen. Det nuvarande spåret finns i omedelbar närhet av Littois station, vilket innebär att 
det nya spåret dras i omedelbar närhet av stationsbyggnaden och några andra byggnader som finns 
precis bredvid banan. Om byggnaderna rivs har det stora negativa konsekvenser för Littois stations-
omgivning. Konsekvenserna för Verkakylä bostadsområde är totalt sett måttligt negativa. 

Om dubbelspåret byggs norr om det nuvarande spåret blir konskevenserna för landskapet kraftigare 
i Nunna och Pyydysmäki bostadsområden och lindrigare i Tennus bostadsområde än med den plane-
rade förläggningen av dubbelspåret. Om det är tekniskt möjligt att dra dubbelspåret norr om den nu-
varande banan i Littois stationsomgivning och på ett större område vid Verkakylä bostadsområde, 
skulle inga byggnader behöva ge plats för byggnadsåtgärderna i dessa områden. Då skulle de nega-
tiva konsekvenserna för Littois stationsomgivning och Verkakylä bostadsområde eventuellt bli end-
ast ringa eller måttliga. 

Konsekvenserna för S:t Karins som en helhet 

Konsekvenserna för landskapet och kulturmiljön i S:t Karinsområdet är totalt sett måttligt negativa i 
projektalternativ A. Byggandet av dubbelspåret ger ställvis upphov till förändringar i ett större om-
råde än den omedelbara näromgivninen, och landskapets karaktär utsätts för ringa förändringar. De 
kraftigaste konsekvenserna för den byggda kulturmiljön riktas till Littois stationsomgivning, där 
byggnader i stationsomgivningen måste ge plats för byggandet. De fasta fornlämningarna i närheten 
av banan kan beaktas under byggtiden så att de inte rubbas, till exempel genom att avgränsa forn-
lämningsområdet med ett skyddsstängsel. 

Om dubbelspåret byggs norr om det nuvarande spåret, riktas konsekvenserna för den byggda kultur-
miljön delvis till andra områden än med den planerade förläggningen av spåret. Den största skillna-
den är att konsekvenserna blir lindrigare för Littois stationsomgivning och Verkakylä småhusområde 
och större för Pikis stationsomgovning. Konsekvenserna för landskapet och kulturmiljön är totalt sett 
måttligt negativa på samma sätt som med den planerade förläggningen av spåret. De är sannolikt 
möjligt att beakta de fasta fornlämningarna i närheten av banan så att de inte rubbas. 

Åbo 

Åbo tätort 

I Åbo dras hela dubbelspåret genom ett tätortsområde (bilaga 10, karta 21). Sidan 165 i MKB-beskriv-
ningen. Bilaga 2 karta 8. 

Vid kommungränsen mellan S:t Karins och Åbo tangerar det planerade dubbelspåret bostadsområ-
dena Kråkkärret, Hurtigsberget och Laukkavuori norr om järnvägen och Laustis industriområden sö-
der om järnvägen samt går i närheten av Svalas bostadsområde söder om järnvägen. Framför allt den 
planerade bullerbekämpningen har konsekvenser för landskapet som till sin omfattning är måttliga 
eller ringa för dessa bostadsområden. På området mellan Helsingfors riksväg och Kuppis station or-
sakar byggandet av dubbelspåret bredvid det nuvarande spåret inga särskilda förändringar i land-
skapsbilden i den breda korridoren som domineras av vägen och banan. 

Om dubbelspåret skulle byggas norr om det nuvarande spåret i närheten av Kråkkärret, Hurtigsber-
get och Lustis, kunde konsekvenserna för de södra delarna av Kråkkärrets och Hurtigsbergets bo-
stadsområden blir kraftigare. Om dubbelspåret skulle byggas söder om det nuvarande spåret vid 
Laukkavuori, kunde konsekvenserna för bostadsområdet blir något lindrigare. När man närmar sig 
Kuppis station går det inte att byta förläggningssida av tekniska skäl. 

Konsekvenserna för landskapet och kulturmiljön i Åboområdet är totalt sett måttligt negativa i pro-
jektalterantiv A. I Åbo dras banlinjen genom ett tätortsområde där bostadsområdena i närheten av 
banan utsätts för landskapsmässiga konsekvenser. De aktuella konsekvenserna varierar mellan 
ringa och måttliga. Den byggda kulturmiljön utsätts inte för några konsekvenser som är större än 
ringa. 
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Om dubbelspårets förläggningssida skulle bytas från den planerade, skulle konsekvenserna mellan 
S:t Karins kommungräns och Kuppis vara av motsvarande omfattning, måttligt negativa. En del av 
bostadsområdena kan utsättas för kraftigare, en del för lindrigare konsekvenser för landskapet. 

1.2.6 Natur 

Salo 

Vid Halikko station, Tunnelimäki (bilaga 2, karta 1) och på områden i Hajala (bilaga 2, karta 2) har på 
samtliga ställen identifierats potentiella fladdermusobjekt av klass I. På samtliga objekt finns bygg-
nader närmare den nuvarande banan på dess södra sida. Om tilläggsspåret i strid med den bantek-
niska planen skulle dras norr om den nuvarande banan på dessa objekt, vore risken för negativa kon-
sekvenser för fladdermössen mindre. 

Vid Hajala (bilaga 2, karta 3) förekommer hotad gulmåra vid den norra kanten av det nuvarande spå-
ret. Om tilläggsspåret i strid med den bantekniska planen skulle dras norr om den nuvarande banan, 
kan gulmåraförekomsten försvinna. 

Sammanfattningsvis kan en förläggning enligt den bantekniska planen i Salo leda till något större 
negativa konsekvenser för naturvärdena. Bedömningen är förenad med betydande osäkerhet, ef-
tersom förekomsten av föröknings- och rastplatser för fladdermöss inte har utretts på de potentiella 
fladdermössobjekten av klass I.  

Pemar 

Vid Alastalo i Pemar finns en förekomst av den nära hotade backnejlikan vid den norra kanten av den 
nuvarande banan (bilaga 2, karta 3). Om tilläggsspåret i strid med den bantekniska planen skulle dras 
norr om den nuvarande banan, kan backnejlikaförekomsten försvinna. 

I  Alastaloområdet (Paskassuo) i Pemar har två potentiella närliggande fladdermössområden av 
klass I identifierats. På det ena objektet finns det byggnader närmare det nuvarande spåret på dess 
södra sida, på det andra på spårets norra sida. Om tilläggspåret i strid med den bantekniska planen 
skulle dras norr om den nuvarande banan på dessa objekt, skulle det inte ha någon inverkan på risken 
för negativa konsekvenser för fladdermöss när bägge objekten beaktas. 

Keskitalo vårdbiotopobjekt ligger väster om Laiterla norr om den nuvarande banan i omedelbar när-
het av banan. Om tilläggsspåret i strid med den bantekniska planen skulle dras norr om den nuva-
rande banan, skulle en betydande del av vårdbiotopobjektet gå förlorad (objektets bredd i nord-syd-
lig riktning mindre än 40 meter). 

Vid Kriivari öster om den nuvarande banan finns ett värdefullt naturtypsobjekt (frisk lund) (bilaga 2, 
karta 4). Om tilläggsspåret i strid med den bantekniska planen skulle dras öster om den nuvarande 
banan, skulle en betydande del av naturtypsobjektet gå förlorad (objektets bredd i öst-västlig rikt-
ning maximalt 70 meter). 

Vid Toikkala har ett potentiellt fladdermössobjekt av klass I identifierats (bilaga 2, karta 4). På det 
aktuella objektet ligger byggnader närmare den nuvarande banan på dess södra sida. Om tilläggs-
spåret i strid med den bantekniska planen skulle dras norr om den nuvarande banan, skulle risken för 
negativa konsekvenser för fladdermössen vara mindre. 

Sammanfattningsvis har en förläggning enligt den bantekniska planen i Pemar mindre negativa kon-
sekvenser för naturvärdena. Med undantag av fladdermössobjekten skulle ett byte av banans för-
läggningssida ha enbart negativa konsekvenser. Bedömningen är förenad med betydande osäkerhet, 
eftersom förekomsten av föröknings- och rastplatser för fladdermöss inte har utretts på de poten-
tiella fladdermössobjekten av klass I. Som helhet har förläggningen ändå ingen inverkan på konse-
kvensernas betydelse i delområdet Pemar. 

S:t Karins 

Vid Mikolanvuori finns ett revir för flygekorre, där det närmaste boträdet ligger ungefär 55 meter från 
den nuvarande banan (bilaga 2, karta 5). Om tilläggsspåret i strid med den bantekniska planen skulle 
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dras norr om den nuvarande banan, skulle livsmiljön krympa i den södra ändan (kärnområdet skulle 
dock bevaras i sin helhet). 

På samma område vid Mikolanvuori finns också ett värdefullt naturtypsobjekt (torr lund, tudelad fi-
gur) norr om den nuvarande banan. Om tilläggsspåret i strid med den bantekniska planen skulle dras 
norr om den nuvarande banan, skulle lundfigurens södra delområde krympa något i den södra ändan. 

Vid Pikisviken sydväst om Pikis finns Kustövikens Naturaområde och Kustövikens naturskyddsom-
råde. Objektens skyddsgrund är det fågelbestånd som påträffats i området. Om tilläggsspåret i strid 
med den bantekniska planen skulle dras norr om den nuvarande banan, skulle bullerkonsekvenserna 
för viken vara en aning mindre. Förläggningen har sannolikt mycket ringa betydelse för konsekven-
serna för fågelbeståndet (avståndet till bullerkällan förändras inte väsentligt, men den nuvarande 
banvallen kan dämpa bullerkonsekvensen en aning med den alternativa förläggningen). 

I Vansvuoriområdet finns kärnområden för flygekorre på båda sidorna av den nuvarande banan (bi-
laga 2, karta 6). På den norra sidan finns det närmaste boträdet cirka 30 meter och på den södra sidan 
cirka 70 meter från den nuvarande banan. Om tilläggsspåret i strid med den bantekniska planen 
skulle dras norr om den nuvarande banan, skulle konsekvenserna för flygekoren sannolikt vara 
större: då skulle banan tydligare dras på gränsen till kärnområdet och den kunde försämra, rentav 
förstöra, flygekorrens föröknings- och rastplats. 

I Vansvuoriområdet finns ett hotat naturtypsobjekt (gräskärr) norr om den nuvarande banan, som 
närmast 15 meter från banan. Om tilläggsspåret i strid med den bantekniska planen skulle dras norr 
om den nuvarande banan, skulle en betydande del av gräskärret ge plats för bankonstruktionerna. 
Också den del av kärret som bevaras kunde förändras genomgående, om förändringarna i vattenhus-
hållningen skulle bli stora (bl.a. banans dräneringskonstruktioner). 

I Lähteenmäkiområdet i närheten av gränsen mellan S:t Karins och Åbo finns på samma område söder 
om banan både en hotad naturtyp (torr lund) och en livsmiljö för flygekorre (bilaga 2, karta 7). Grän-
sen för den torra lunden ligger som närmast 15 meter från den nuvarande banan. Flygekorrens närm-
aste boträd finns på cirka 100 meters avstånd. Om tilläggsspåret i strid med den bantekniska planen 
skulle dras norr om den nuvarande banan, skulle de aktuella objekten sannolikt inte utsättas för 
några konsekvenser. Förverkligas banan enligt planen skulle cirka 1/3 av den torra lunden och cirka 
1/10 av flygekorrens kärnområde gå förlorade. 

Sammanfattningsvis har en förläggning enligt den bantekniska planen i S:t Karins klart mindre kon-
sekvenser för de två värdefulla naturtypsobjekten. Också för flygekorren skulle konsekvenserna san-
nolikt vara mindre. Med ett byte av förläggningssida skulle konsekvenserna å andra sidan vara 
mindre för ett naturtypsojekt och i mycket ringa mån även för Kustövikens Natura- och naturskydds-
områden. Som helhet har förläggningen ingen inverkan på konsekvensernas betydelse i delområdet 
S:t Karins. 

Åbo 

På den södra sidan av banan i Laustis finns ett avgränsat revir för flygekorre (bilaga 2, karta 8). Av 
revirets två kärnområden som avgränsades 2014‒2016 ligger det ena 10-60 meter från den nuva-
rande banan. Vid Laustis byts banans förläggningssida från söder till norr i den bantekniska planen. 
Om tilläggsspåret i strid med den bantekniska planen i huvudsak dras på den norra sidan av den nu-
varande banan, skulle konsekvenserna för de aktuella objekten sannolikt inte bli lika stora. Förverk-
ligas banan enligt planen skulle det ena kärnområdet sannolikt mista ungefär hälten av sin yta. 

Vid Laukkavuori norr om den nuvarande banan finns ett värdefullt naturtypsobjekt (torr lund). Om 
tilläggsspåret i strid med den bantekniska planen skulle dras söder om den nuvarande banan skulle 
objektet inte utsättas för några konsekvenser alls. 

I delområdet Åbo är konsekvenserna av förläggningen enligt den bantekniska planen större, men 
detta har ingen inverkan på de totala konsekvensernas betydelse. 
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1.2.7 Ytvatten 

Salo 

Om dubbelspåret i strid med den bantekniska planen skulle dras norr om det nuvarande spåret, skulle 
Halikko å passeras något längre norrut än med förläggningen enligt den bantekniska planen (bilaga 
2, karta 1). Passagen över vattendraget längre norrut ändrar inte de uppskattade konsekvenserna 
enligt miljökonsekvensbeskrivningen, där de bedömdes som högst måttligt negativa. 

Vid Hajala (bilaga 2, karta 2) förblir antalet passager över vattendrag detsamma som med förlägg-
ningen enligt den bantekniska planen. Om dubbelspåret dras norr om det nuvarande spåret, skulle 
vattendragen på motsvarande sätt passeras något längre norrut. Lokkilanjoki, som strömmar genom 
ett åkerlandskap, passeras två gånger på järnvägsbroar. Konsekvenserna är byggtida och beror på 
spridning av fasta partiklar och näringsämnen under byggtiden. Passagen över vattendraget längre 
norrut ändrar inte de uppskattade konsekvenserna enligt miljökonsekvensbeskrivningen, där de be-
dömdes som ringa negativa. Dubbelspårets förläggningssida påverkar inte slutsatserna av bedöm-
ningen för Salos del.      

Pemar 

Pemar å, där tjockskalig målarmussla förekommer, bedömdes vara det viktigaste vattendragsobjek-
tet i Pemar. 

Mellan Kevola och Laiterla går banan nära en bäck som strömmar genom en åker både om den dras 
söder om den nuvarande banan enligt den bantekniska planen och om dubbelspåret dras norr om det 
nuvarande spåret. I bäcken förekommer en lätt meandering på det aktuella avsnittet (bilaga 2, karta 
3). Det meanderande avsnittet är ganska kort, cirka 200 m och i övrigt är fåran ett uträtat dike. Dess-
utom passerar banan över åkerdiken.  

Öster om Pemar tätort dras dubbelspåret i närheten av Vähäjoki på den östra sidan av järnvägen. Vid 
Vähäjoki förutsätter inte byggandet av dubbelspåret att det nuvarande järnvägsområdet breddas, 
eftersom det redan nu finns två spår på området som kan utnyttjas. Vähäjoki är ett meanderande litet 
lergrumligt vattendrag som strömmar genom ett åkerlandskap. Konsekvenserna för Vähäjoki mots-
varar dem som uppskattades i miljökonsekvensbeskrivningen. 

I Pemar tätort skulle banan passera Pemar å och Kotkoja, som finns väster om tätorten, något längre 
norrut än med förläggningen enligt den bantekniska planen (bilaga 2, karta 4). Kotkoja strömmar ge-
nom ett jordbruksområde och i dikret förekommer en lätt meandering samt grävda avsnitt. Utifrån 
flygfotot är det fråga om ett typiskt åkerdike. Pemar å, där tjockskalig målarmussla förekommer, be-
dömdes vara det viktigaste vattendragsobjektet. Konsekvenserna är byggtida och beror på spridning 
av fasta partiklar och näringsämnen. Konsekvenserna för Pemar å bedömdes vara måttligt negativa, 
eftersom byggnadsarbetena sannolikt sträcker sig över två vegetationsperioder, och konsekven-
serna för dikena ringa. Dubbelspårets förläggningssida påverkar inte slutsatserna av bedömningen 
för Pemars del. 

S:t Karins 

I S:t Karinsområdet (bilaga 2, kartorna 5-7) går banan genom ett åker- och tätortsområde. Om dub-
belspåret i strid med den bantekniska planen skulle dras norr om det nuvarande spåret, skulle pas-
sagerna över Makarlanjoki samt Hepojoki i Pikis tätort gå något längre norrut. Byggnadsarbetena or-
sakar spridning av grumlighet och näringsämnen. Med den norra linjedragningen skulle Littois träsk 
komma litet närmare än med förläggningen enligt den bantekniska planen, men avståndet är fortfa-
rande så pass stort att byggandet inte påverkar sjövattnets kvalitet. Dubbelspårets förläggningssida 
påverkar inte antalet passager över vattendrag. Dubbelspårets förläggningssida påverkar inte slut-
satserna av bedömningen för S:t Karins del.  

Åbo 

Om dubbelspåret i strid med den bantekniska planan skulle dras söder om den nuvarande banan vid 
Laukkavuori, skulle Jahndiket passeras något längre söderut jämfört med förläggningen enligt den 
bantekniska planen (bilaga 2, karta 8). Dubbelspårets förläggningssida påverkar inte antalet 
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passager över vattendrag.  I Åbo har Jahndiket identifierats som en betydande ekologisk stadsbäck, 
som har betydelse för hanteringen av dagvatten samt som rekreationsområde. Under byggtiden sti-
ger grumlighetsnivå tillfälligt i Jahndiket. Dubbelspårets förläggningssida påverkar inte slutsatserna 
av bedömningen för Åbos del. 

1.2.8 Grundvatten 

Salo 

I närheten av banan finns inga grundvattenområden, källor eller andra grundvattenobjekt. Dubbel-
spårets förläggningssida har ingen betydelse med avseende på grundvattnet. 

Pemar 

I närheten av banan finns inga grundvattenområden, källor eller andra grundvattenobjekt. Dubbel-
spårets förläggningssida har ingen betydelse med avseende på grundvattnet. 

S:t Karins 

I S:t Karins är den sida där dubbelspåret ska dras enligt planen bättre. På den norra sidan av banan 
finns Palomäki grundvattenområde på cirka 125 meters avstånd. Om dubbelspåret skulle dras norr 
om det nuvarande spåret, skulle byggandet av det ha större konsekvenser än den planerade förlägg-
ningen av dubbelspåret. Som helhet kan konsekvenserna ändå betraktas som små. Förändringar kan 
synas i grundvattnets kvalitet, exempelvis som grumling. 

Åbo 

I närheten av banan finns inga grundvattenområden, källor eller andra grundvattenobjekt. Dubbel-
spårets förläggningssida har ingen betydelse med avseende på grundvattnet. 

1.3 Sammanfattning av konsekvenserna av förlägg-
ningen 

Enligt de bedömningar som beskrivs ovan har det ingen inverkan i fråga om ett enda bedömningstema 
för projektalternativets totala betydelse på vilken sidan av den nuvarande banan som dubbelspåret 
dras (Tabell  1-1). Den kommunspecifika betydelsen kan enligt bedömningar förändras i negativ rikt-
ning för bebyggelsestrukturen och markanvändningen i Salo och Pemar, för levnadsförhållandena 
och trivseln i S:t Karins, för vibrationernas del i Salo, S:t Karins och Åbo samt för stomljudets del i S:t 
Karins. Den kommunspecifika betydelsen bedömdes förändras i en positivare riktning endast för 
stomljudets del i Åbo. 

I fråga om de konsekvenser för näringsliv, hälsa, luftkvalitet, trafiksystemet, klimatet, skyddsområ-
desnätverket, ekologiska förbindelser, ekosystemtjänster och jordmån och berggrund samt naturre-
surser som bedömdes under MKB-förfarandet är bedömningen att det inte har någon inverkan på det 
aktuella bedömningstemat på vilken sidan av den nuvarande banan dubbelspåret dras, antingen på 
grund av bedömningstemats karaktär eller med tanke på bedömningens noggrannhetsnivå. 

Tabell 1-1. Förläggningens konsekvenser för de olika bedömningstemana i MKB-förfarandet. 

Bedömningstema i 
MKB-förfarandet 

Har förläggningen någon 
inverkan på bedömningen 
av banans konsekvenser 
med beaktande av MKB-
förfarandets noggrann-
hetsnivå? 

Har temat be-
handlats i bilagan 
om granskning av 
banans förlägg-
ning? 

Har förläggningens iden-
tifierade konsekvens nå-
gon inverkan på storle-
ken av den kommunspe-
cifika betydelsen? 

Har förläggningens identi-
fierade konsekvens någon 
inverkan på den övergri-
pande betydelsen av alter-
nativ A? 

Bebyggelsestruk-
tur och markan-
vändning 

Ja Ja, för den plane-
rade markan-
vändningens del. 

Ja Nej 
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Människornas lev-
nadsförhållanden 
och trivsel 

Ja Ja, men inte ingå-
ende 

Ja Nej 

Näringsliv Nej Nej - - 

Hälsa På den bedömda nivån nej Nej - Nej 

Buller Ja , men med bullerbe-
kämpning kan antalet expo-
nerade påverkas avsevärt. 

Nej Nej Nej 

Vibrationer och 
stomljud 

Ja, men med vibrations-
skydd och bekämpning av 
stomljud kan antalet expo-
nerade påverkas avsevärt. 

Nej Ja Nej 

Luftkvalitet Nej Nej - - 

Trafiksystem Nej Nej - - 

Klimat På den bedömda nivån nej Nej - - 

Landskap och kul-
turmiljö 

Ja Ja Nej Nej 

Skyddsområdes-
nätverket och 
andra objekt som 
ska beaktas 

Nej Ja Nej Nej 

Artbestånd som 
skyddsmässigt sett 
ska beaktas 

Ja Ja Nej Nej 

Ekologiska förbin-
delser 

Nej Nej - - 

Ekosystemtjänster Nej Nej - - 

Ytvatten Ja Ja   Nej 

Grundvatten Ja, ringa konsekvenser i hu-
vudsak genom läget för 
jord- och bergskärningar. 

Ja Nej Nej 

Jordmån och berg-
grund samt natur-
resurser 

Nej Nej - 

- 

Bebyggelsestruktur och markanvändning 

Förläggningen av banan norr eller söder om den existerande banan inverkar när man bedömer pro-
jektets konsekvenser för region- och bebyggelsestrukturen samt markanvändningen. Bedömningen 
har gjorts redan i MKB-beskrivningsfasen med beaktande av MKB-förfarandets och de befintliga ut-
redningarns noggrannhetsnivå (t.ex. banteknisk utredning). Förläggningen kan ha betydelse för den-
kommunspecifika konsekvensens betydelse, men på många ställen kan de bedömas först i senare 
banplaneringsfaser, när lösningarna och därmed konsekvenserna preciseras. De lokala bantekniska 
lösningarna och valen och de konsekvenser som preciseras i och med dem kan också påverka den 
totala betydelsen av alternativ A, även om det är osannolikt.  

Människors levnadsförhållanden och trivsel 

På vilken sida av det nuvarande spåret som tilläggsspåret dras inverkar en aning när man bedömder 
projektets konsekvenser för människornas levnadsförhållanden och trivsel, framför allt i bostads-
områden som ligger nära banan. När man byter sida kan de negativa konsekvenserna förstärkas på 
vissa områden, medan de kan lindras på andra områden.  
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Enligt bedömningen ändras den kommunspecifika betydelsen i S:t Karins kommun från ringa negativ 
till måttligt negativ, om banan byter sida från söder till norr. I andra kommuner bedömdes konse-
kvensernas betydelse vara desamma som konsekvensen av den sida som angetts i den bantekniska 
planen. 

De identifierade konsekvenserna har ingen inverkan på den totala betydelsen av projektalternativ A, 
som är måttligt negativ för människornas levnadsförhållanden och trivsel. 

Buller 

Förläggningen av banan norr eller söder om den nuvarande banan har endast ringa betydelse för 
projektets bullerkonsekvenser. Ett byte av sida från söder till norr kan förutsätta att bullerskärmarna 
höjs något på den norra sidan, men i stället kan man eventuellt sänka skärmarna på den södra sidan. 
Det har föreslagits ungefär lika många skärmar på båda sidorna av banan. 

Vibrationer 

Som helhet betraktat skulle ett byte av förläggningssida leda till att antalet bostadsbyggnader som 
påverkas av vibrationszonerna ökar med cirka 75 och antalet byggnader som påverkas av stomljuds-
zonerna med cirka 20 jämfört med den bantekniska planen. 

Salo:  

•  Antalet byggnader ökar med cirka 25 byggnader jämfört med den bantekniska planen 
•  Konsekvensens betydelse (byte av förläggningssida): Måttligt negativ 
•  Konsekvensens betydelse (banteknisk plan): Ringa negativ 

Pemar:  

•  Antalet byggnader ökar med cirka 15 byggnader jämfört med den bantekniska planen 
•  Konsekvensens betydelse (byte av förläggningssida): Ringa negativ 
•  Konsekvensens betydelse (banteknisk plan): Ringa negativ 

S:t Karins:  

•  Antalet byggnader ökar med cirka 30 byggnader jämfört med den bantekniska planen 
•  Konsekvensens betydelse (byte av förläggningssida): Ringa negativ 
•  Konsekvensens betydelse (banteknisk plan): Ingen konsekvens 

Åbo:  

•  Antalet byggnader ökar med färre än fem byggnader jämfört med den bantekniska planen 
•  Konsekvensens betydelse (byte av förläggningssida): Ringa negativ 
•  Konsekvensens betydelse (banteknisk plan): Ringa positiv 

Stomljud 

Som helhet leder ett byte av förläggningssida till att antalet bostadsbyggnader inom stomljudzoner-
nas konsekvensområde till att antalet bostadsbyggnader ökar med cirka 20 byggnader jämfört med 
den bantekniska planen. 

Salo:  

• Det inträffar knappt någon förändring i antalet byggnader jämfört med den bantekniska pla-
nen 

• Konsekvensens betydelse (byte av förläggningssida): Måttligt negativ 
• Konsekvensens betydelse (banteknisk plan): Måttligt negativ 

Pemar:  

• Antalet byggnader ökar med färre än 10 byggnader jämfört med den bantekniska planen 
• Konsekvensens betydelse (byte av förläggningssida): Ringa negativ 
• Konsekvensens betydelse (banteknisk plan): Ringa negativ 
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S:t Karins:  

• Antalet byggnader ökar med cirka 15 byggnader jämfört med den bantekniska planen 
• Konsekvensens betydelse (byte av förläggningssida): Ringa negativ 
• Konsekvensens betydelse (banteknisk plan): Ingen konsekvens 

Åbo:  

• Antalet byggnader minskar med färre än fem byggnader jämfört med den bantekniska planen 
• Konsekvensens betydelse (byte av förläggningssida): Ingen konsekvens 
• Konsekvensens betydelse (banteknisk plan): Ringa negativ 

Landskap och kulturmiljö 

Dubbelspårets förläggningssida har inverkan när man bedömer projektets konsekvenser för land-
skapet och kulturmiljön. Det blir dock skillnad i konsekvenserna framför allt i fråga om sådana kon-
sekvenstyper som har liten yta och är noga avgränsade, såsom fasta fornlämningar, byggnadsarv-
objekt och gårdsplaner. När man byter förläggningssida kan konsekvenserna bli kraftigare för vissa 
objekt och områden, men samtidigt kan konsekvenserna bli lindrigare någon annanstans. 

Enligt bedömningen förändras inte den kommunspecifika betydelsen för någon kommun om man by-
ter förläggningssida. I Saloområdet har förändringens storlek bedömts vara stor negativ och konse-
kvensobjektets känslighet har definierats som stor, varför konsekvensens betydelse är stor negativ. 
I Pemarområdet har förändringens storlek bedömts vara ringa negativ och konsekvensobjektets 
känslighet har definierats som stor, varför konsekvensens betydelse är måttligt negativ. I S:t Ka-
rinsområdet har förändringens storlek bedömts vara måttligt negativ och konsekvensobjektets 
känslighet har definierats som måttlig, varför konsekvensens betydelse är måttligt negativ. I Åboom-
rådet har förändringens storlek bedömts vara måttligt negativ och konsekvensobjektets känslighet 
har definierats som måttlig, varför konsekvensens betydelse är måttligt negativ. 

Förläggningens identifierade konsekvenser inverkar inte på den övergripande betydelsen av projek-
talternativ A, som är måttligt negativ för landskapet och kulturmiljön. 

Natur 

Med förläggningen enligt den bantekniska planen är konsekvenserna för naturen mindre än med den 
alternativa förläggningen i Pemar, men något större i Salo och Åbo. I S:t Karins är konsekvenserna 
ungefär lika stora med bägge alternativen. I Salo och Pemar är bedömningen osäker efter det saknas 
uppgifter om befintliga föröknings- och rastplatser för fladdermöss i de potentiella fladdermössom-
rådena av klass I. Förläggningen inverkar inte på konsekvensernas betydelse i någon kommun/stad. 

Ytvatten 

När det gäller ytvattnen har dubbelspårets förläggningssida liten inverkan på platserna för passager 
över vattendrag. Förläggningen inverkar inte på antalet passager över vattendrag. Förläggningen på-
verkar inte slutsatserna av bedömningen varken på kommunnivå eller som helhet på avsnittet mellan 
Salo och Åbo. Konsekvensernas betydelse bedöms inte förändras för något vattendrags del. 

Grundvatten 

Vid en granskning av konsekvenserna för grundvattnet har det inte betydelse på vilken sida av det 
nuvarande spåret som dubbelspåret dras i Salo, Pemar och Åbo. På grund av Palomäki grundvatten-
område i S:t Karins är den planerade sidan för dubbelspåret bättre. Med en förläggning norr om det 
nuvarande spåret skulle de byggtida konsekvenserna för grundvattnet vara större. Detta har ändå 
ingen inverkan på den kommunspecifika betydelse eller på den totala betydelsen av hela förbindel-
sesträckan. 
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2 Kompletterade bedömningsteman 

2.1 Klimatkonsekvenser 

2.1.1 Inledning 

I NTM-centralens begäran om komplettering förutsatte man för klimatkonsekvensernas del bl.a. att 
granskningen av kolsänkor skulle kompletteras samt att det skulle motiveras varför granskningen 
inte omfattar de utsläppskällor i anslutning till underhåll och sekundära funktioner på bannätet som 
presenteras i Trafikledsverkets utredning Rataverkon toimenpiteiden liikennejärjestelmä- ja ilmas-
tovaikutuksen (2020). I de följande avsniten redogörs det mera ingående för de saker som påpekats 
i begäran om komplettering. 

Den text kompletterar kapitel 13 i MKB-beskrivningen. 

2.1.2 Komplettering 

2.1.2.1 Granskning av kolsänkor 

I miljökonsekvensbedömningen av projekthelheten för den snabba tågförbindelsen Helsingfors-Åbo 
modellerades de olika projektalternativens konsekvenser för planeringsområdets kollager med hjälp 
av en numerisk bedömningsmetod, som baserade sig på den beräkning av den regionala kolbalansen 
som utvecklats inom projektet Klimathållbar stad – Verktyg för planeringen (ILKKA) (Rasinmäki & 
Känkänen 2014). Med hjälp av metoden kan man uppskatta den regionala förändring i kollagret i träd-
beståndet och marken som beror på att markanvändningen förändras, men samma metod ger inte 
någon direkt uppskattning av hur kolsänkan förändras. Uppskattningen av kolsänkans förändring kan 
baseras på forskningsrön om kolsänkans storlek i södra Finland samt på öppen skogsresursdata om 
skogens åldersstruktur i planeringsområdet. 
  
I projektalternativ A är planeringsområdets skogsareal cirka 334 ha, i projektalternativ B cirka 
336  ha. I projektalternativ 0+ är skogsarealen endast cirka 4 ha. 
 
Kolsänka betyder en förändring i det kollager som är bundet i skogen så att kollagret växer (Bild 1). 
Kol binds i skogsområden när skogen växer och kol binds i marken. Växande skog börjar fungera som 
kolsänka när den blir mogen skog vid cirka 30 års ålder. Av skogarna på planeringsområdet är i me-
deltal 62 % (Luke 2020) så mogna till sin åldersstruktur att de fungerar som kolsänka. När det gäller 
den regionala kolsänkan påverkas storleken av planeringsprojektets konsekvenser alltså i hög grad 
av hurudan skog som fälls ur vägen för banlinjen. 
 
Kolflöde betyder den mängd koldioxid som binds i växtligheten och marken från atmosfären. Upp-
skattningen av kolflödet baserar sig på tillväxtmodeller för trädbeståndet och simulering av åtgär-
der. Som begrepp beskriver kolflöde förändringen i kollagret. On kollagret ökar betyder det att områ-
det fungerar som kolsänka.  
 
I beräkningen av huvudstadsregionens kolbalans (HRM 2020) var kolflödet per hektar i skogarna i 
Esboområdet (skogarna och marken) cirka -11 ton koldioxid per år. Det negativa talet betyder att kol 
binds från atmosfären och kollagret ökar, dvs. området fungerar som kolsänka. Vid beräkningen av 
huvudstadsregionens kolbalans erhölls kommunspecifika resultat och det finns inga stora skillnader 
i resultaten per hektar mellan kommunerna i HRM-området. De modeller för ökning av kolet i marken 
och trädbeståndet som använts för att uppskatta kolflödet påverkar resultaten en aning. I resultaten 
av beräkningen i HRM-området framhävs framför allt skillnader i modellerna för ökningen i äldre 
skogar. 
 
När dessa beräkningsresultat används försvinner skogsmark som binder kol till följd av planerings-
projektet antingen 334 ha (projektalternativ A), 336 ha (projektalternativ B) eller 4 ha (projektalter-
nativ 0+). Sålunda minskar kolsänkan i planeringsområdena på årsnivå med sammanlagt cirka 3 670 
tn i projektalternativ A, sammanlagt cirka 3 700 tn i projektalternativ B och cirka 40 tn i projektalter-
nativ 0+. 
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Bild 1. Åskådliggörande av termerna. (Kolsänka: kollagret växer. Kolkälla: kollagret minskar.) 

 
Avverkningarnas inverkan på kolsänkan åskådliggörs när man granskar Naturresursinstitutets 
(2020) uppskattning av skogarnas inverkan på kolsänkan i Nyland på landskapsnivå. Enligt Naturre-
sursinstitutets uppskattning är skogarnas nettokolsänka -0,19 t CO2 ekv./ha/år, när avgångens (na-
turlig avgång och avverkningar) inverkan har räknats med.  Med Naturresursinstitutets uppskattning 
per hektar är banprojektets minskande inverkan på kolsänkan betydligt mindre än i den beräkning 
som gjorts för HRM-området. I den relativt lilla nettokolsänkan syns tydligt de omfattande avverk-
ningar som gjorts i landskapet under granskningsperioden (åren 2016‒2018). När man granskar om-
fattningen av skogens kolsänka är det viktigt att lägga märke till att nettokolsänkans storlek varierar 
på årsnivå enligt variationen i den naturliga avgången och särskilt avverkningarna. 
 
Planeringsprojektets inverkan på kollagret är beroende av slutanvändningen av det virke som fälls 
på området. Särskilt kol som är bundet i trä som används som byggnadsvirke bevaras länge, i pap-
persprodukter med kort livstid bevaras kolet en tid, men kol som är bundet i trä som bränns för att få 
energi frigörs tillbaka till atmosfären. Projektets konsekvenser kan kompenseras på lång sikt genom 
att beskoga lämpliga områden, till exempel åkrar som inte längre brukas. 
 

2.1.2.2 Utläpp av växthusgaser från infrastrukturbyggande 

Enligt begäran om komplettering bör det motiveras i konsekvensbeskrivnignen varför granskningen 
inte omfattar de utsläppskällor i anslutning till underhåll och sekundära funktioner på bannätet som 
presenteras i Trafikledsverkets utredning Rataverkon toimenpiteiden liikennejärjestelmä- ja ilmas-
tovaikutuksen (2020). Utifrån utredningen är det möjligt att uppskatta dessa uppsläpp åtmonstone 
vad storleksklassen beträffar. 
 
I konsekvensbeskrivningen motiveras varför beräkningen av utsläppen av växthusgaser från infra-
strukturbyggand är begränsad till byggnadsfasen som följer: ”I beräkningen beaktades inte service- 
och reparationsåtgärder på banlinjen (B Use stage) eller slutfasen av livscykeln (C End of life stage). 
I detta skede av planeringen omfattar de ovan nämnda livscykelfaserna mycket stora osäkerhetsmo-
ment, och utsläppen är under denna tid relativt små jämfört med utsläppen under byggtiden.”  
 
Med sekundära utsläpp från bannätet avses till exempel utsläpp från järnvägsstationernas el- och 
värmeförbrukning (utredningen Rataverkon toimenpiteiden liikennejärjestelmä- ja ilmastovaiku-
tukset, Trafikledsverket, september 2020). De sekundära utsläppen ställdes utanför utsläppsgransk-
ningen, eftersom inte heller utsläppen från byggandet av järnvägsstationer beaktades i gransk-
ningen. Järnvägsstationerna ställdes utanför granskningen, för i denna projektfas känner man ännu 
inte till exempelvis antalet nya stationer som ska byggas och deras utrustningsstandard. Stationerna 
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är alltså förknippade med stora osäkerhetsfaktorer. Preliminärt kommer antalet nya stationer att 
uppgå till 4-15 (utsläppen för el- och värmeförbrukningen uppskattas för åtta stationer). Utsläppen 
från järnvägsstationernas el- och värmeförbrukning i Finland uppgick 2012 till cirka 12 400 tCO2/år 
(77 stationer) (Trafikledsverket, 2020), dvs. cirka 161 tCO2 / år / station. Beräknade enligt denna ge-
nomsnittliga energiförbrukning skulle utsläppen från de nya stationernas el- och värmeförbrukning 
vara uppskattningsvis 1 288 tCO2 / år. Man kan ändå anta att de nya stationer som byggs på järnvägs-
förbindelsen Helsingfors-Åbo är energieffektivare än järnvägstationerna i genomsnitt i Finland 2012 
och att också energisektorn i Finland har blivit energisnålare när de nya järnvägsstationerna är i an-
vändning. 
 
I utredningen Rataverkon toimenpiteiden liikennejärjestelmä- ja ilmastovaikutukset hänvisas det till 
Trafikverkets utredning Tien- ja radanpidon hiilijalanjälki (2011), där man granskade livscykelutsläp-
pen från fyra banavsnitt. Utsläppen fördelning på byggnadsfas, drift och underhåll varierar stort på 
olika banavsnitt. På de banavsitt som granskades i utredningen var de byggtida utsläppen 38-72 %, 
utsläppen från driften 4-26 % och utsläppen från underhållet 21-48 % av de totala utsläppen. De 
granskade banavsnitten är mycket olika, eftersom avsnitten Kontionmäki‒Ämmänsaari och Nyslott‒
Huutokoski är enspåriga, oelektrifierade och används i första hand för godstrafik. Direktbanan Kervo‒
Lahtis, som är ett elektrifierat dubbelspårigt banavsnitt som färdigställdes 2006, är det banavsnitt 
av dessa som mest motsvarar projekthelheten för den snabb tågförbindelsen Helsingfors‒Åbo.  
 
Om man antar att förhållandet mellan utsläppen från driften och underhållet av banan Helsingfors‒
Åbo och byggandet av banan är detsamma som för direktbanan Kervo‒Lahtis, skulle CO2-utsläppen 
från driften vara cirka 571 ktCO2 och utsläppen från underhållet cirka 615 ktCO2 i alternativ A under en 
livscykel på 100 år.  Sålunda skulle de drifttida CO2-utsläppen från banan Helsingfors-Åbo under en 
livscykel på 100 år vara av samma storleksklass som de byggtida utsläppen. Å andra sidan är enligt 
EPD för Botniabanan i Sverige utsläppen från driften och underhållet av järnvägen (den elförbrukning 
som hänför sig till driften av banan, såsom belysning, och bränsleförbrukningen vid underhållsar-
beten) cirka 5,5 tCO2 ekv. / år (The Swedish Transport Administration, 2014). Tillämpar man denna 
uppskattningen skulle utsläppen från el- och bränsleförbrukningen för drift och underhåll av banan 
Helsingfors‒Åbo (längd ca 150 km) vara cirka 83 ktCO2 under en livscykel på 100 år.  
 
Det bör också påpekas att eftersom en enhetlig beräkningsmetod saknas är kalkylerna över växthus-
gasutsläpp från infrastrukturprojekt inte helt jämförbara sinsemellan. De beräknade utsläppen per 
bankilomter från byggandet av den snabba tågförbindelsen Helsingfors‒Åbo (i projektalternativ A 6,7 
ktCO2-ekv/km och i projektalternativ B cirka 7,0 ktCO2-ekv/km) är större än utsläppen från direktba-
nan Kervo-Lahtis (4,2 ktCO2/km, varav byggandets andel 1,9 ktC2/km). Såsom också konstateras i 
Trafikledsverkets utredning Rataverkon toimenpiteiden liikennejärjestelmä- ja ilmastovaikutukset 
(2020), är utsläppen från byggandet av en bana mycket fallspecifika och borde granskas projektspe-
cifikt, eftersom till exempel tunnlar ökar och rentav mångfaldigar CO2-utsläppen från byggandet. På 
direktbanan Kervo‒Lahtis finns inga tunnlar, så utsläppskalkylerna för den banan är inte som sådana 
tillämpliga som referenskalkyl för banan Helsingfors‒Åbo. 
 
Man kan vidare se variation i klimatkonsekvenserna mellan olika banprojekt också i form av skillna-
der i utsläppen från drift och underhåll, vilket kan konstateras när man jämför de drifttida livscykel-
utsläppen från direktbanan Kervo‒Lahtis och Botniabanan i Sverige. Uppskattningen av CO2-utsläp-
pen från driften och underhållet av projekthelheten för den snabba tågförbindelsen Helsingfors–Åbo 
försvåras av att byggandet av banan sker i framtiden och driften och underhålelt av banan ännu 
längre in i framtiden. Man kan anta att byggnadsindustrin och elproduktionen utvecklas i en ut-
släppssnålare riktning i framtiden jämfört med nuläget. Det är möjligt att påverka den mängd kol som 
är bunden i bannätets byggnadsmaterial (s.k. embodied carbon) särskilt i planeringsfasen, vilket 
också avspeglas i utsläppen från underhållet, bl.a. som behov av att byta och reparera delar, men inte 
efter det att konstruktionen färdigställts. Det är möjligt att påverka sekudära och andra drifttida för-
änderliga utsläpp under livscykeln. 
 
I konsekvensbeskrivningen av miljökonsekvenserna från projekthelheten för den snabba tågförbin-
delsen Helsingfors-Åbo koncentrerade man sig i bedömningen av klimatkonsekvenserna på växthus-
gasutsläppen från byggandet av banan, förändringar i kollagren i projektområdena samt växthus-
gasutsläppen från trafiken. När man förutom växthusgasutsläppen från byggandet och förändringen 
i kollagren även beaktar utsläppen från driften av bannätet och de utsläpp som hänför sig till sekun-
dära funktioner, ökar utsläppen under banprojektets livscykel, vilket i sin tur förlänger den 
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”återbetalningstid”, under vilken växthusgasutsläppen från banprojektet nollas till följd av den ut-
släppsminskning som orsakas av bytet av färdsätt under trafikeringenstiden.  
 
Sammanfattning av de uppskattade utsläppen under driften av bannätet: 

• utsläpp från stationernas el- och värmeförbrukning 1,29 ktCO2 / år (8 stationer) 
• utsläpp från driften 83 - 571 ktCO2 (livscykel 100 år) 
• utsläpp från underhållet < 615 ktCO2 (livscykel 100 år) 

 
I följande planeringsfaser kan bedömningen av klimatkonsekvenserna preciseras och beräkningen av 
växthusgasutsläppen uppdateras med preciserade primärdata när planeringen framskrider, till ex-
empel när antalet stationer som ska byggas och deras utrustningsstandard preciseras.  

2.1.2.3 Antaganden och källor för beräkningen av utsläppen under trafikeringen 

I begäran om komplettering frågades hur de antaganden i avsnitt 13.1.2. som baserar sig på utveckl-
ingen av fordonens specifika utsläpp och den takt i vilken personbilarna byts ut har beaktats i 
granskningen. 
 
I kalkylerna används LIPASTO-kalkylsystemet koefficienter för specifika utsläpp, vilka överensstäm-
melser med den genomsnittliga utvecklingen och som har erhållits genom att dela respektive trafik-
forms växthusgasutsläpp under granskningsåret med dess trafikprestation det aktuella året (för 
personbilar 69 CO2ekv.g/km år 2040 och för bussar 367 CO2ekv.g/km).  
 
LIPASTO-kalkylen, som används som underlag för att planera Finlands utsläppsminskningsåtgärder, 
innehåller ett antagande om den tekniska utvecklingen och den takt i vilken bilparken byts ut utan 
tilläggsåtgärder som följd av de beslut som redan fattats. I utsläppskalkylerna har beaktats att väg-
trafikprestationen anges i kapitel 12 som fordonskilometer och spår- och busstrafikprestationen som 
personkilometer, varvid det behövs en genomsnittlig belastningsgrad för att beräkna utsläppen från 
den senare delen. Inom busstrafiken är de genomsnittliga persontalen förenade med olika primär-
data såväl på landsvägar som i stadsregioner, eftersom belastningsgraden varierar stort på grund 
av de utmaningar som hänför sig till statistiken. I kalkyler har använts 12 passagerare/buss, vilket är 
lägre än Lipasto-kalkylens 14 passagerare/buss på långa sträckor, men högre än de 10 passage-
rare/buss som beräknats utifrån fordons- och passagerarkilometrarna enligt kollektivtrafikens pre-
stationsstatistik (Traficom tilastojulkaisuja 2/2020).  
 
De använda antagandena kan överskatta utsläppen från vägtrafiken, eftersom strävan med den tek-
niska utvecklingen och påskyndandet av den är att få bort växthusgasutsläppen från trafiken före år 
2045, vilket gör det möjligt att åstadkomma även betydande förändringar (LVM 13/2018, Toimenpi-
deohjelma hiilettömään liikenteeseen).  De framförliggande åren har stor betydelse för utvecklingen: 
en knapp fjärdedel av de fordon som används år 2040 säljs under de följande fem åren och ju flera 
av dem som är el- eller biogasdrivna desto närmare utsläppsminskningsmålen befinner vi oss 2040. 
 
Enligt begäran om komplettering bör koefficienterna för specifika utsläpp och förbrukning i tabel-
lerna 13.4. och 13 5., som är väsentliga för utsläppskalkylerna, motiveras och källorna för dem bör 
anges. 
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Enhetsutsläppen i tabellerna 13.4 och 13.5 baserar sig på Lipasto-kal-
kylsystemet:  

1. Enhetsutsläppen från vägtrafiken har beräknats genom att dela 
de prognostiserade utsläppen från peronbilstrafiken under 
målåret med den prognostiserade körprestationen.  

2. Enhetsutsläppen från busstrafiken har beräknats på motsva-
rande sätt som i punkt 1 med beaktande av att prestationsför-
ändringen har angetts som personkilometer och som genom-
snittlig belastningsgrad i bussarna har sålunda använts 12 pas-
sagerare/buss. 

3. I metro- och spårvagnstrafiken har använts Lipastos enhetsut-
släppsvärden 

4. I tågtrafiken har använts Lipastos SM5 (Flirt) enhetsutsläpps-
värden  

Som koefficient från elens specifika utsläpp har använts värdet för 
elproduktionens specifika utsläpp i Trafikverkets anvisning 15/2013 
Ratahankkeiden arviointiohje, vilket sannolikt är överskattat för år 
2040. 

 
 
I begäran om komplettering frågades varför koefficienterna för fjärr- och HRT-bussars specifika ut-
släpp i tabellerna 13.4 har 13.5 har angetts som 30 g CO2-ekv/km.  
 
Den enhet som använts för koefficienterna för fjärr- och HRT-bussars specifika utsläpp i tabellerna 
13.4. och 13.5. är g/pkm (personkilometer).   
 
Koefficienten för bussars specifika utsläpp är beräknad enligt Lipasto-systemet år 2040 367 g CO2-
ekv./fordons-km. Eftersom de trafikmässiga förändringarna mellan spår- och busstrafik har uttrycks 
som förändringar i personkilometer, måste man i kalkylen beakta busstrafikens belastningsgrad och 
omvandla de specifika utsläppen (fordonsutsläppen) till enhetsutsläpp per person. Av denna orsak 
blir den specifika koefficienten 30 g CO2ekv/ personkilometer.  Till följd av trafikmodelleringen inne-
håller tabellerna alltså tyvärr två begrepp: fordonskilometer (personbilar) och personkilometrar 
(spårtrafik och bussar), som har beaktats i utsläppsberäkningen. 

2.1.3 Slusatser 

De kompletteringar som företagits har ingen inverkan på konsekvensbedömningens betydelse med 
beaktande av projektets skala. 

2.2 Allmänt om konsekvenserna för naturen 

2.2.1 Inledning 

I sin begäran om komplettering hade NTM-centralen framställt krav på precisering av terrängkorri-
dorens bredd, som granskats i bedömningen av konsekvenserna för naturen. Det finns oklarheter 
mellan naturinventeringarna och MKB-beskrivningen när det gäller konsekvensgranskningens om-
fattning och områdets bredd.  

2.2.2 Komplettering 

Bedömningen av projektets konsekvenser baserar sig på både de naturinventaringar som gjorts i 
samband med proejtet och andra källdata. I projektets naturinventeringar har utredningsområdet i 
princip omfattat  

• 200 meter på båda sidorna av banlinjen i den nya järnvägskorridoren 
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• 100 meter på båda sidorna av banlinjen, när den nya banan dras bredvid den nuvarande banan 
(i samma terrängkorridor). 

• I småvatteninventeringen 2021 (bilaga 11) är granskningsområdet en 70 meter bred zon på 
båda sidorna av banlinjen på banlinjerna i projektalternativen A och B. I fråga om grundvat-
tenpåverkade objekt var granskningsområdet 100 meter på båda sidorna av banlinjen (ALT A 
och ALT B). 

I vissa fall har utredningsområdet varit större än såhär. En mer omfattande granskning har gjorts i 
enskilda fall, bl.a. i fråga om fågelbeståndet på öppen mark. För flygekorrobjekt har det dessutom 
gjorts kompletterande terränginventeringar på längre avstånd än 200 meter på objekt som omfattas 
av undantagstillstånd eller bedömning av tillståndsbehov. Detta har varit motiverat med tanke på 
helhetsbedömningen av förekomsten.  Granskningsområdet för konsekvensbedömningen har i prin-
cip varit 200 meter, men till exempel skyddsområdesnätverkets objekt har beaktats i ett större om-
råde än så.  

 

2.3 Kompletteringar av Naturabedömningarna 

2.3.1 Inledning 

Enligt NTM-centralens begäran om komplettering ansåg NTM-centralerna i Nyland och Egentliga 
Finland att de Naturabedömningar som utgjorde bilaga till MKB- beskrivningen inte uppfyllde natur-
vårdslagens krav på behörig bedömning, och det finns inga förutsättningar att avge utlåtande enligt 
65 § i naturvårdslagen utan de kompletteringar som anges nedan. Det förutsattes att Naturabedöm-
ningarna av Naturaområdena Noux samt Kisko ås källflöde kompletteras i fråga om beskrivningen av 
projektalternativen samt att man bedömer möjligheterna till och behovet av linjeändringar för att 
undvika skador på Naturaområdena. Avsaknaden av projektalternativ bör motiveras objektspecifikt. 
När Naturabedömningarna kompletteras måste man se till att bedömningarna också fungerar som 
självständiga dokument.  

Angående behoven av att komplettera Naturabedömningen av Noux konstaterades följande: 

• den artspecifika bedömningen bör kompletteras. Framför allt för fågelarternas del bör den 
mer detaljerade granskningen som utgår från respektive arts ekologiska och livsmiljökrav 
kompletteras. För naturtypernas del bör inventeringsdata kompletteras. I MKB-beskriv-
ningen saknas heltäckade inventeringsdata för den del av Naturaområdet som är utanför 
nationalparken. 

• Konsekvenserna för de ekologiska förbindelserna samt kopplingarna för Naturaområdet 
Noux bör bedömas mer ingående. Särskilt när det gäller den kraftigt stagnerade tjäderstam-
men i Noux bör kopplingarna och behoven av förbindelser till andra artpopulationer grans-
kas. Vid uppföljningen av tjädrarna i Noux har bl.a. den ekologiska förbindelsen söderut mot 
Meiko betraktats som kritisk för att populationen ska kunna bevaras. 

• För flygekorrens del bör konsekvenserna för artens förbindelser mellan populationerna i 
Noux och södra Esbo granskas mer ingående. Fortsatt förbindelse har betraktats som central 
med tanke på en fortsatt gynnsam bevarandestatus för arten. I Naturabedömningens käll-
förteckning saknas helt och hållet t.ex. den övergripande inventeringen av flygekorrar i Esbo 
2014–2015, som innehåller en granskning av de nuvarande förbindelserna. Uppgifterna i ut-
redningen ”Liito-oravien kulkuyhteydet Espoon ja naapurikuntien rajoilla 2018” bör också be-
aktas i konsekvensbedömningen. I den del av MKB-beskrivningen som gäller det ekologiska 
nätverket har ovannämnda saker behandlats klart mera detaljerat än i Natura-bedömningen. 
Eftersom de inte har beaktats i bedömningen bör den kompletteras. 

• Bedömningen av de sammantagna konsekvenserna är mycket allmän och bristfällig i Natu-
rabedömningen, och bedömningen av de sammantagna konsekvenserna med t.ex. de aktu-
ella planerna för Veikkola i Kyrkslätt är inte tillräcklig. Miljökonsekvensbeskrivningens av-
snitt Samhälle och markanvändning innehåller en heltäckande granskning av plansituat-
ionen, men den har inte förmedlats till Natura-bedömningen. När det gäller de sammantagna 
konsekvenserna måste i synnerhet det ökade rekreationstrycket granskas mer ingående. I 
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detta sammanhang bör man beakta att det i en färsk utredning har konstaterats att rekreat-
ionstrycket redan nu har ökat mycket kraftigt i Nouxområdet  
(https://www.metsa.fi/tiedotteet/kansallispuistojen-kayntimaarassa-kovakasvu- kan-
sallispuistojen-palveluilla-selkea-kysynta/). 

• Lindringsåtgärderna bör beskrivas mer ingående i Naturabedömningen och det bör present-
eras klart vad som kommer att göras för att minimera konsekvenserna. Hänvisningen till ut-
redningsplanen beskriver inte tillräckligt vilka åtgärder som är nödvändiga för att undvika 
betydande konsekvenser. Lindringsåtgärderna bör presenteras så att bedömningen förplik-
tar till att beakta dem i den närmare planeringen och vid behov ska de osäkerhetsfaktorer 
som hänför sig till dem beskrivas liksom eventuell inverkan på slutsatserna av bedömningen. 

Angående behoven av att komplettera Naturabedömningen av Kisko ås källflöde förutsattes bl.a.: 

• Granskning av alternativa lösningar för banans förläggning, preciseringar av områden som 
går förlorade och komplettering av bedömningen i fråga om naturtypen ”Naturliga dystrofa 
sjöar och småvatten”. 

• När det gäller de byggtida lindringsåtgärderna ansågs det behövligt att precisera hur realist-
iska möjligheterna är att flytta terrängarbetena i en situation där det inte blir köldgrader och 
marken inte fryser under vintern. På motsvarande sätt bör konsekvenserna av byggandet be-
skrivas en tjälfri vinter.I Naturabedömningen förutsattes det också att byggfasens längd och 
konsekvenserna för naturtypen skogbevuxen myr presenteras, och att bropelarnas placering 
och sätten att grunda dem preciseras samt att det preciseras hur stor förändring de orsakar 
för områdets vattenhushållning och vattnets strömning.  

• Dessutom bör det bedömas om naturtypen återställs från de byggtida försämrande konse-
kvenserna. Det bör beskrivas mer ingående hur spridningen av finstoff till Naturaområdets 
vattendrag förhindras under byggtiden samt bedömas om de presenterade lindringsåtgär-
derna, såsom sedimenteringsbassänger, är genomförbara på det aktuella området eller kan 
de i sig försämra Naturaområdets naturvärden. 

• Beträffande de drifttida konsekvenserna bör det granskas hur utjämning av höjdskillnader i 
terrängen och massabyten vid bropelarna påverkar Naturaområdet, de naturtyper som ligger 
till grund för skyddet samt vattenbalansen i hela området. I bedömningen har det endast kon-
staterats att det blir någon slags förändringar i vattnets flöde från avrinningsområdet till 
området norr om Koskenalanen. I konsekvensbedömningen bör det också beaktas att avrin-
ningsområdet för vatten som rinner österifrån delvis mot Naturaområdet utvidgas. 

• I Naturabedömningen bör avrinningsområdet för myren norr om Koskenalanen presenteras 
liksom en åsikt om vilken andel av det vatten som når myren som är nederbörd och vilken 
andel som är avrinning, hur byggande i Naturaområdet och dess omgivning förändrar avrin-
ningen och är den eventuella minskning av mängden regnvatten som når myren som byggan-
det eventuellt orsakar av betydelse för myrens vattenbalans. 

För Naturaområdet Kustöviken förutsattes det i begäran om komplettering att konsekvensbedöm-
ningen kompletteras och att saken behandlas som ett separat kapitel (s.k. Natura-behovsprövning), 
inte bara som en del av konsekvenserna för fågelbeståndet. Dessutom förutsattes det att Naturabe-
dömningen kompletteras med en omsorgsfullt motiverad beskrivning av varför det bedöms att inga 
negativa konsekvenser uppstår och att kontaktmyndighetens utlåtande om MKB-programmet ska 
beaktas: I MKB-programmet presenteras inte tillräcklig motivering som stöd för slutsatsen att det 
inte skulle uppstå några konsekvenser som kännbart försämrar områdets naturvärden. På det sätt 
som konstaterats i MKB-programmet bör i konsekvensbedömningen beaktas skyddsvärdenas even-
tuella känslighet för kanteffekter, förändringar i vattenhushållningen och störande konsekvenser 
längre från banan, såsom buller. I bedömningen bör uppmärksamhet fästas vid framför allt konse-
kvenserna i form av buller för fågelbeståndet samt banans och motorvägens sammantagna konse-
kvenser.  

När det gäller konsekvenserna i form av buller bör konsekvenserna för Naturaområdet beaktas, in-
klusive de sammantagna konsekvenserna av väg- och järnvägstrafiken. Av MKB-beskrivningen bör 
konsekvenserna i form av buller för området framgå klart och entydigt liksom bullerbekämpnings-

https://www.metsa.fi/tiedotteet/kansallispuistojen-kayntimaarassa-kovakasvu-%20kansallispuistojen-palveluilla-selkea-kysynta/
https://www.metsa.fi/tiedotteet/kansallispuistojen-kayntimaarassa-kovakasvu-%20kansallispuistojen-palveluilla-selkea-kysynta/
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lösningarna för att lindra dem. MKB-beskrivningen bör ocksåutökas med hänvisningar till kartorna 
över bullerspridningen.  

I kompletteringen har Naturabedömningarnas projektbeskrivningar uppdaterats och framförts att 
det inte finns några alternativ till dragningen av banan vid Naturaområdet. I Naturabedömningen av 
Noux har bedömningen av konsekvenserna för fågelbeståndet preciserats med senaste källdata och 
genom att fokusera på konsekvensområdet för buller när det gäller konsekvenserna för fågelbestån-
det. Vid Noux har man genom kartpresentationer försökt föra fram projektets konsekvenser för ett 
större område än markanvändningen i norra Kyrkslätt. 

Kustövikens Natura-behovsprövning presenteras som ett eget avsnitt, betydligt mer omfattande än 
det ursprungliga. Presentationssätter närmar sig en egentlig Naturabedömning. I enlighet med begä-
ran om komplettering presenteras bullerkartor för att åskådliggöra konsekvenserna i form av buller. 
För konsekvenserna i form av buller presenteras dessutom preciseringar i fråga om vilka arter kon-
sekvenserna på livsmiljönivå kan riktas till. Också de konsekvenser som ställts utanför bedömningen 
eller som beaktats i mindre utsträckning har motiverats i bedömningen.  

För Naturaområdet Kisko ås källflöde har strävan varit att presentera de behov som efterfrågats i 
begäran om kompletteringar. I synnerhet byggnadssättet har preciserats och möjligheten att genom-
föra lindringsåtgärder har bedömts. Också arealerna för tillfälliga och permanenta konsekvenser (av 
hela Naturaområdet och naturtyperna) har preciserats. Dessutom har man beaktat de komplette-
ringsbehov som gällt avrinningsområdet. 

2.3.2 Komplettering 

2.3.2.1 Natura-behovsbedömning i fråga om Kustövikens Naturaområde 

Kustövikens Naturaområde (FI0200058) hör till SPA-områdena, där skyddsgrunden är områdets få-
gelbestånd.  Naturaområdet omfattar områden i Pikisviken samt områden i sundet mellan Kustö 
och fastlandet. Naturaområdet har skötts bl.a. genom slåtter av strandängarna och åtminstone vid 
Pikisviken har strandslåtter utförts de senaste åren av  Åbo ornitologiska förening rf på talko. 
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Bild 2. Avgränsning av Kustövikens Naturaområde. 

På Kustövikens Natura-uppgiftsblankett nämns sammanlagt 38 fågelarter (Tabell 2-1). Av dessa 
häckar 26 arter i området medan 15 är arter som påträffats när de de flyttat genom/samlats i om-
rådet. Den absoluta merparten av fågelarterna på blanketten är våtmarksarter. Dessutom finns 
det häckande (bl.a. kornknarr, höksångare och törnskata) och flyttande arter (de flesta vadare, 
men ibland också på våtmarker) som är typiska för åkerområden, strandängar och halvöppna om-
givningar.  

Tabell 2-1. Natura-uppgiftsblankettens uppgifter om fågelarter 
som utgör skyddsgrund. EA=antalet har inte uppskattats. 

Art Häckande Flyttande 

Svarthakedopping   EA 

Rördrom 1-2   

Gråhäger   5-15 

Sångsvan   5-20 

Vitkindad gås   400-2000 

Snatterand 1-2   

Stjärtand   4-38 
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Art Häckande Flyttande 

Årta 0-1 1 

Skedand 2-3 10-30 

Brunand 5 15 

Vigg 3-4 35-130 

Bergand 1 4 

Sjöorre   EA 

Salskrake  5-15 

Brun kärrhök EA EA 

Blå kärrhök   EA 

Fiskgjuse   1-4 

Tornfalk   EA 

Lärkfalk   1-5 

Kornknarr EA   

Trana 1-2   

Ljungpipare   2-15 

Brushane   30-120 

Dvärgbeckasin   EA 

Myrspov   EA 

Svartsnäppa   12-50 

Rödbena 3-5   

Grönbena   50-300 

Smalnäbbad simsnäppa   EA 

Skrattmås 200-400   

Skräntärna   1-4 

Fisktärna EA   

Rödstrupig piplärka   EA 

Gulärla 5-10   

Höksångare 0-1   

Törnskata EA   

Ortolansparv EA   

Silltrut   5-10 

 

Naturaområdets mest representativa fågelobjekt finns i Kustöområdet. Framför allt Fiskarinsunti i 
den mellesta delen av Naturområdet och Torpansunti i den sydligaste delen är viktiga våtmarksom-
råden i Naturaområdet, med avseende på såväl antalet häckande par och arter som antalet flytt-
fåglar. Det finns inga färska, samlade inventeringsuppgifter från Naturaområdet. De föregående 
kända fågelinventeringarna är från 2004 (Oja, m.fl. 2006) och 2011 (Klemola 2011). Inventeringarna 
gällde såväl häckande som flyttfåglar. Av de arter som utgjorde skyddsgrund 2004 hörde rödbena 
(2 par), skrattmås (2), fisktärna (2) och gulärla (2) till de arter som häckade i Pikisviken. Till de arter 
som häckade 2011 hörde åter snatterand, vigg, skedand, gulärla och rördrom.  

Under häckningstid har man i viken och de åkrar som kantar viken tidigare påträffat sådana arter som 
ska beaktas skyddsmässigt, bl.a. storspov, rödbena, enkelbeckasin, snatterand, skrattmås och gul-
ärla. Inventeringsuppgifterna från området är dock tämligen knapphändiga och gamla. I den norra 
delen av viken häckar sannolikt, åtminstone tillfällig, också andra våtmarksarter som utgör skydds-
grund för Naturaområdet. Av de andra arter som utgör skyddsgrund bedöms framför allt andfåglarna 
(bl.a. årta och skedand) vara känsliga för buller.  

Enligt Åbo ornitologiska förenings Maali-rapport (Ahola, m.fl. 2018) rastar också ett avsevärt antal 
skedänder (maximalt 12), snatteränder (5), årtor (4) samt storskrakar (900) och ladusvalor (400) i 
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Pikisviken på våren. På hösten är området ett viktigt samlingsområde för bläsänder (145), ladusvalor 
(1000) och starar (upp till 4000). Pikisvikens betydelse under flyttningen är större på våren än på 
hösten. Beroende på art använder sjöfåglarna olika delar av vattenområdet och strandområdena. För 
vadarna är strandområdena, skötselängarna samt Pikis ås mynningsområden viktiga, för en del va-
dare sannolikt också de närliggande åkrarna. 

Under häckningstiden har man i Pikisviken eller dess omgivning 2012-2019 åter observerat sångsvan, 
rördrom, gråhäger, skedand, stjärtand, fisktärna, brun kärrhök, trana, kornknarr, rödbena och gulärla 
samt jagande lärkfalk och fiskgjuse. 

Projektets konsekvensmekanismer 
 

Till konsekvenserna av byggandet av banan räknas störningar och buller från byggnadsarbetena 
samt konsekvenserna för vattendragen. För bullrets del uppstår den största konsekvensen av kraf-
tigt buller från pålning. Under byggandet av Majstranden i Helsingfors utredde Mikkola-Roos och Hir-
vonen (1996) inverkan av impulsartat buller från pålning på sjö- och måsfåglarna i Gammelstadsvi-
ken under vårflyttningen samt under den tid sjöfåglarna ruggar och föder upp sina kullar. Pålnings-
bullret orsakade klara störningar för sjöfåglarna. Det konstaterades att sjöfåglarna flydde från bull-
ret framför allt på kortare avstånd ån 250 meter från bullerkällan. Hos sjöfåglarna kunde störningar 
iakttas på upp till 1 km avstånd, även inga förändringar i antalet fåglar iakttogs i området. Måsfåg-
larna iakttogs åter bli räda i början av pålningen, men senare fortsatte de att vila eller äta. 

I flera undersökningar har det gränsvärde för buller som sänker häckningstätheten hos våtmarker-
nas fågelarter fastställts till 43 - 60 dB, beroende på art (bl.a. Reijnen m.fl. 1995, Waterman 2004, 
Hirvonen 2001), då undersökningarna varit fokuserade på trafikbuller. Utifrån befintliga forsknings-
rön kan rödbenan betraktas som mest känslig för buller av de arter som häckar i våtmarker. Vid 
Pernåviken studerades konsekvenserna av E18 för våtmarkens häckande fågelarter och hos vadare 
(rödbena), som hör till de artgrupper som är mest känsliga för buller, konstaterades konsekvenserna 
sträcka sig cirka 800 meter från motorvägen och gränsvärdet för inverkan av nivån på trafikbullret 
vara 56 dB (Hirvonen, m.fl. 2001). På andra ställen i Europa har decibelgränserna utretts åtminstone 
för våtmarkernas fågelarter, och för dem har gränsen för ljudstyrkans medelljudnivå som sänker 
häckningstätheten fastställts till 43 - 60 dB, beroende på art (Reijnen m.fl. 1995). I en holländsk studie 
utredde man åter inverkan av buller från järnvägstrafik på ängsarter (Waterman 2004). I studien 
fastställes tröskelvärden för när 1 % av fåglarna försvinner från området. För vadare erhölls gräns-
värdet 45 dB, för årta 49 dB och för alla ängsarter 44 dB. I ljuset av forskningsrön har trafikbuller som 
överskrider 55 dB sannolikt konsekvenser för de känsligaste våtmarksarterna (vadare). 

I samband med byggnadsarbetena på Helsingfors och Esbos snabbspårvägsprojekt, Spårjokern, har 
det åter gjorts bullermätningar, utifrån vilka man har kunnat beräkna slagpålningsbullernivåerna på 
olika avstånd (opublicerad kalkyl, Jarno Kokkonen/Sitowise Oy). Utifrån kalkylen skulle bullernivån 
vid Bredviken i Esbo vara cirka 65 dB på cirka 200 meters avstånd och konsekvensområdet för pål-
ningsbuller på 50 dB är enligt en grov uppskattning cirka 500-600 meter. Dragningen av Spårjokern 
vid Bredviken i Esbo motsvarar ganska exakt läget för projektalternativ A i förhållande till Pikisviken 
(vid Bredviken är banans avstånd till våtmarkens kant 150-250 m). 

Med tanke på fågelbeståndet är konsekvenserna för vattendragen betydelsefulla i första hand om 
de leder till förändringar i vattenkvaliteten även i Naturaområdet. I värsta fall är konsekvenserna för 
vattendragen långvariga eller innebär kraftig näringsbelastning, som förändrar livsmiljöerna vid vi-
ken eller de vattenlevande organismerna eller förhållandena mellan arternas riklighet i näringsked-
jorna. Konsekvensens storlek påverkas väsentligt av det mottagande vattendragets tillstånd och 
livsmiljöernas känslighet.  

 
Projektets konsekvenser 

Vid Pikis, nordost om Pikisviken som hör till Naturaområdet, dras banan enligt projektalternativ A 
parallellt med den nuvarande banan, i samma terrängkorridor. Vid Pikis skulle banan dras söder om 
den nuvarande banan, som närmast cirka 250 meter från Natura-området. Av de vattendrag som rin-
ner ut i Pikisviken passerar banan i projektalternativ A Makarlanjoki och Hepojoki på broar. Över Ma-
karlanjoki behöver två broar byggas, eftersom det har planerats att den gamla bron ska rivas. I Pikis-
området passerar banan dessutom två mindre tätortsdiken som rinner ut i Pikisviken. 
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Byggtida konsekvenser 

Till de byggtida konsekvenserna hör de konsekvenser i form av buller och störningar som byggnads-
arbetena orsakar fågelbeståndet samt de konsekvenser som byggandet orsakar de vattendrag som 
rinner ut i Pikisviken.  

En eventuell källa till kraftigt buller under byggtiden är pålning. Pålningsobjekten har inte definierats 
i samband med MKB, men de kan finnas både på områden med svag mark i banområdet samt där 
broar ska byggas över vattendrag. I övrigt bedöms inte byggandet orsaka så betydande buller att 
konsekvenserna skulle sträcka sig till Naturaområdet. Störningarna från byggandet är tidsmässigt 
begränsade, i närheten av Pikisviken pågår byggandet totalt cirka 1-2 år. Sådant kraftigt impulsartat 
buller som från pålning kan tillfälligt skrämma bort fåglarna framför allt från området på cirka 0-250 
meters avstånd från bullerkällan, men också på upp till 1 kilometers avstånd från bullerkällan (bero-
ende på utgångsbullernivån).  

 

Bild 3. Avståndszoner från den planerade banlinjen i projektalternativ A. Enligt primärdata repre-
senterar avståndszonen på 250 meter det område där den avskräckande inverkan på fågelbestån-
det är kraftigast, på 600 meters avstånd är bullernivåns inverkan cirka 50-55 dB medan 1000 meter 
den avskräckande inverkans längsta utsträckning. Tolkningen är riktgivande. 

Om det område där pålningen påverkar fågelbeståndet kraftigast beräknas vara 250 meter, skulle 
det vid Pikisviken omfatta i första hand åkrarna längst in i Pikisviken, vilka gränsar till Naturaområdet 
(Bild 3). Utifrån de artspecifika tröskelvärdena, uppföljningen vid Majstranden och de uppgifter som 
insamlats i samband med Spårjokern-projektet kan det förväntade konsekvensområdet för våt-
marksarter vara större än så. Som längst kan konsekvenser förväntas iakttas på 1 kilometers av-
stånd, vilket motsvarar ungefär hälften av Pikisvikens vattenområden jämte stränder. Största delen 
av konsekvensområdets livsmiljöer är vassområden med angränsande grund, åkrar, strandskogar 
och åkerrenar samt halvöppna miljöer med glest trädbestånd mellan våtmarkerna.  

Utan lindringsåtgärder kan det inte uteslutas att det byggtida bullret har konsekvenser för konse-
kvensområdets flyttfåglar och häckande fågelar. Konsekvenserna för det häckande fågelbeståndet 
kan antas vara betydande, eftersom de störande konsekvenserna i form av buller kan leda till mer 
permanenta förändringar i förekomstbilden för platstrogna häckande arter. Hos flyttande arter åter-
ställs däremot förändringar i förekomstbilden snabbt, eftersom antalet flyttande arter som 
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påträffas och hur många fåglar som samlas i högre grad bestäms av strukturen och omfattningen 
hos rastområdets livsmiljöer.  

Utifrån livsmiljöerna och primärdata skulle de kraftigaste konsekvenserna i form av buller under 
häckningstiden riktas mot i huvudsak rördrommen, bland sjöfåglarna skedanden, stjärtanden (inte 
en häckande art på uppgiftsblanketten) och sångsvanen, men med avseende på livsmiljöerna even-
tuellt också mot rödbenan (framför allt skötselängarna längst in i Pikisviken), tranan, fisktärnan, 
törnskatan och gulärlan. För alla dessa arter är det häckande bestånd som uppgetts på uppgiftsblan-
ketten litet. Av dessa anses rödbenan vara mest känslig för buller. För rödbenans del skulle bl.a. de 
skötselängar som lämpar sig bäst och en del av den övriga strandzonen som i någon mån lämpar sig 
som livsmiljöer för arten hamna i den zon där bullret underskrider 55 dB. Enligt försiktighetsprincipen 
kan sålunda konsekvenser för arten inte uteslutas utan lindringsåtgärder. När det gäller kraftigt bul-
ler skulle byggtiden eventuellt tillfälligt försämra området längst in i Pikisviken som häckningsom-
råde även för andra ovannämnda arter. Den skadliga inverkan av kraftigt buller är reversibel, men för 
en del av de par som häckar i konsekvensområdet kan inverkan vara långvarigare. Bedömningen är 
osäker på grund av att så få par av arterna häckar i Naturaområdet och eftersom bullerkonsekven-
serna är fallspecifika (bl.a. hur bullrets utgångsnivå påverkar konsekvensens storlek). 

Byggandet av passagerna över vattendragen Makarlanjoki och Pukkilanoja leder till att fasta partik-
lar och näringsämnen sprids till vattendragens nedre lopp under byggtiden. Hos Naturaområdets få-
gelbestånd kan förändringar i vattenkvaliteten i första hand avspeglas i det fallet att förändringen i 
vattenkvaliteten leder till livsmiljöerna i Naturaområdet förändras. De byggtida konsekvenserna är 
kortvariga, och de kan inte förväntas påverka Pikisvikens vattenkvalitet eller livsmiljöer på något be-
tydande sätt. Som mottagande vattendrag har Pikisviken hört till de för kustzonen typiska eutrofie-
rade kustvattnen, och projektets byggtida konsekvenser för vattendragen förändrar inte området 
som livsmiljö för fåglar.  

Den kanteffekt som byggandet föranleder har inte ansetts vara en väsentlig konsekvens som bör 
bedömas i området vid Pikisviken. Motiveringen är framför allt avståndet mellan banan och Natura-
området. En ytterligare motivering är att banan dras i samma bankorridor som den nuvarande banan, 
som redan nu är tämligen öppen med bebyggda kantområden.  

Konsekvenser under trafikeringen 

Av konsekvenserna av trafikeringen anses konsekvenserna i form av buller från järnvägstrafiken 
vara betydelsefulla. De sammantagna konsekvenserna av buller på minst 45 dB som uppstår på 
grund av banan och vägtrafiken sträcker sig i dagens läge vid Pikisviken till ett område som finns cirka 
500-600 meter från Helsingforsvägen (Bild 4). I naturskyddsområdet norr om viken är bullernivån 
allmänt 50-55 dB, och ställvis upp till 55-60 dB i närheten av Helsingforsvägen. Enligt bullermo-
dellerna i projektalternativ A blir förändringarna i den gemensamma bullernivån för järnvägsbullret 
och Helsingforsvägen (Bild 7) i de norra delarna av Pikisviken, beroende på objekt, 1–3 dB mätt enligt 
den genomsnittliga ljudnivån. Vid Pikisviken skulle konsekvensområdet där bullret överskrider 45 dB 
utvidgas med ungefär 100 meter, men konsekvensområdet i Naturaområdet där bullret överskrider 
50 dB skulle förbli mer eller mindre oförändrat. Enligt bullermodellerna som beskriver nuläget och 
bullerkonsekvenserna av projektalternativ A ger vägtrafiken på Helsingforsvägen mellan banan och 
Pikisviken upphov till den största bullerkonsekvensen vid Pikisviken (Bild 5, Bild 7).  
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Bild 4. Nuläget i fråga om buller 2020, dagtid (bilaga 6 till MKB-beskrivningen, s. 20). 

 

Bild 5. ALT A spårbuller 2050 med bullerbekämpning (bilaga 7a, kartblad 19 i den kompletterande 
rapporten). 

 

Bild 6. ALT 0+ samverkande buller 2050 med bullerbekämpning (bilaga 6 till MKB-beskrivningen, s. 
136). 
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Bild 7. ALT A samverkande buller 2050 med bullerbekämpning (bilaga 6 till MKB-beskrivningen, s. 
157). 

När det gäller livsmiljöer förekommer på den del där konsekvensområdet för buller över 45 dB utvid-
gas vassruggar, åkrar och halvöppna miljöer mellan dem samt delar av Makarlajokis delta. Konse-
kvenserna i form av buller försämrar i någon mån utvidningsområdets våtmark som livsmiljö för de 
arter som är känsligast för buller. Förändringen är dock liten jämfört med nuläget. Eftersom konse-
kvensområdet för buller över 50 dB förblir mer eller mindre oförändrat, förväntas inga tydliga och 
iakttagbara förändringar i det häckande fågelbeståndet. 

Utan lindringsåtgärder bedöms konsekvenserna av projektalternativ A under byggtiden bli måttligt 
negativa, men tillfälliga. Under trafikeringen blir konsekvenserna i form av buller för fågelbeståndet 
små. De sammantagna konsekvenser av banprojektet och vägtrafiken som innebär att den genom-
snittliga ljudnivån höjs med 1-3 dB bedöms inte vara betydande med tanke på fågelbeståndet i Natu-
raområdet eller naturskyddsområdet. I prognossituationen år 2050 utgör buller från vägtrafiken på 
Helsingforsvägen den mest betydande delen av de sammantagna konsekvenserna. 

Lindringsåtgärder 

Beträffande konsekvenserna för vattendragen föreslås att de allmänna lindringsåtgärderna för yt-
vatten tillämpas (avsnitt 19.6.).  

Beträffande det byggtida bullret föreslås att arbeten som orsakar kraftigt buller förläggs utanför 
fåglarnas häckningstid i närheten av Naturaområdet. 

För bullrets del finns det inga separata lindringsåtgärder, eftersom bullerbekämpning hör till ut-
gångspunkterna för projektplaneringen. Det slutliga antalet bullerskärmar och placeringen av dem 
påverkas också i hög grad av bosättningens behov av bullerbekämpning och bullerbekämpningen 
konsekvenser för landskapet. Bullerskärmarnas slutliga placering och antal preciseras i den fort-
satta planeringen. 

Bullerbekämpningen enligt projektet förhindrar konsekvenser i form av spårbuller. Projektet tar inte 
ställning till bullerbekämpning i fråga om andra bullerkällor (t.ex. Helsingforsvägen). 

Sammanfattning av konsekvenserna 
 
Utan lindringsåtgärder bedöms konsekvenserna av projektalternativ A under byggtiden bli måttliga, 
men tillfäl-liga. Under trafikeringen blir bullerkonsekvenserna för fågelbeståndet små.  

De sammantagna konsekvenser av banprojektet och vägtrafiken som innebär att den genomsnittliga 
ljudnivån höjs med 1-3 dB bedöms inte vara betydande med tanke på fågelbeståndet i Naturaområdet 
eller naturskyddsområdet. Projektet försämrar inte kännbart de skyddsgrunder för Kustövikens Na-
turaområde som gjorde att området utsågs till nätverket Natura 2000, och sålunda behövs ingen Na-
turabedömning enligt naturvårdslagen.  
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2.3.3 Slutsatser 

Kompletteringarna har påverkat slutsatserna av Naturabedömningen i fråga om Noux. För Noux del 
har aktuell information om den negativa utvecklingen i fråga om tjäderns spelplatser beaktats i be-
dömningen, och slutsatserna av bedömningen som gäller arten har ändrats. De sammantagna kon-
sekvenserna för tjädern har bedömts vara högst måttliga. Projektets konsekvenser kan lindras fram-
för allt genom att styra rekreationen när det gäller markanvändningen i norra Kyrkslätt samt Noux 
nationalpark.  

För Naturaområdet Kisko ås källflöde har kompletteringarna framför allt påverkat den närmare iden-
tifieringen i fråga om både konsekvenserna och principerna för lindringsåtgärderna. Konsekvenserna 
för naturtyperna skogbevuxna myrar, naturliga dystrofa sjöar och småvatten samt vattendrag med 
flytbladsvegetation eller akvatiska mossor bedöms vara högst måttliga.  

2.4 Hotade och skyddade arter 

2.4.1 Inledning 

I NTM-centralens begäran om komplettering förutsattes i fråga om den solexponerade miljön i Num-
menkylä bl.a. att granskningen av habitat och kompensationsplanen preciseras, för att man ska 
kunna vara säker på att förekomstplatser som är viktiga för bevarandet av skyddade arter ska tryg-
gas. Dessutom påpekades det att man inte hade använt senast källdata från området i granskningen.  

För flygekorrens del förutsattes det att bedömningen preciseras och uppdateras i fråga om behoven 
av undantagstillstånd och bedömningen av en gynnsam bevarandestatus för arten förutsattes vara 
av samma noggrannhetsnivå som i ansökningar om undantagstillstånd. Dessutom förutsattes det 
att materialet från uppföljningen av E18-projektet utnyttjas grundligare som utgångsdata och att en 
åskådliggörande kartpresentation utarbetas över projektkonsekvenserna. För flygekorrobjektet i 
Kanniittu i S:t Karins förutsattes en bedömning av hur projektet förändras de lindringsåtgärder som 
redan vidtagits på objektet och deras funktionsduglighet.  

För fladdermössens del förutsattes en uppskattning av antalet byggnader som måste rivas och hur 
dessa lämpar sig som föröknings- och rastplatser för fladdermöss. Dessuom förutsattes en bedöm-
ning av projektets konsekvenser för en gynnsam bevarandestatus för fladdermöss.  

För flygekorrens del har resultaten av E18-uppföljningen analyserats i kompletteringen och som käll-
data har också använts Naturvetenskapliga centralmuseets uppföljningsuppgifter för Sammatti-
området. Behoven av undantagstillstånd har presenterats utifrån aktuella uppgifter och strävan har 
varit att behandla en gynnsam bevarandestatus med samma noggrannhet som i ansökningar om un-
dantagstillstånd. För fladdermössens del har det gjorts en uppskattning av antalet byggnader som 
måste rivas och antalet har också angetts för de olika projektalternativen. Konsekvenserna för flad-
dermöss har preciserats så att man granskat hur de byggnader som ska rivas är placerade i förhål-
lande till potentiella fladdermusområden av klass I. Dessutom presenteras bedömningar av konse-
kvenserna för en gynnsam bevarandestatus. 

2.4.2 De solexponerade miljöerna på Hiidenmäki, Vichtis 

2.4.2.1 Inledning 

I begäran om komplettering har NTM-centralen lyft fram att NTM-centralen har förutsatt att det ut-
arbetas en detaljerad och genomförbar plan för  den nationellt värdefulla solexponerade miljön på 
Hiidenmäki. Utifrån den ska det gå att dra tillförlitliga slutsatser beträffande huruvida förekomst-
platser som är viktiga för bevarandet kan tryggas inom ramen för projektet, eller om NTM-centralen 
behöver sätta i kraft det förbud mot försämring och förstöring som föreskrivs i 47 § i naturvårdsla-
gen. Den habitatgranskning och kompensationsplan för Nummenkylä som fogats till MKB-beskriv-
ningen har enligt NTM-centralens åsikt varit för allmän, och den har inte innehållit detaljerade och 
tillräckliga artspecifika åtgärder, som skulle kunna säkerställa att förekomstplatser som är viktiga 
för bevarandet av arter som kräver särskilt skydd tryggas. Dessutom har möjligheterna till kompen-
sationer ifrågasatts bl.a. på grund av markägoförhållandena. Granskningen tycks inte heller ha varit 
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baserad på senast tillgängliga information om hotade arter på Hiidenmäki eller behoven av att vårda 
solexponerade livsmiljöer. 

För Nummenkyläs del har i kompletteringen beaktats senaste källdata från området, projektets pla-
cering i området har preciserats och placeringen av de områden som går förlorade i förhållande till 
förekomstmiljöerna för arter som kräver särskilt skydd har beskrivits mer ingående. 

I följande granskning kompletteras kapitel 16 i MKB-beskrivningen (arter som ska beaktas skydds-
mässigt) och bilaga 24 (habitatgranskningen i Nummenkylä). 

2.4.2.2 Nummenkylä OT1 RAT, jämförelse av linjealternativen i utredningsplanen för anslut-
ningsspåren Hyvinge‒Lempola 

I denna jämförelse utreddes hur de alternativa anslutningsspåren Hyvinge-Lempola påverkar före-
komsterna av hotade fjärilsarter som kräver särskilt skydd i de solexponerade miljöerna i Num-
menkylä. Som underlag för granskningen användes indelningen i solexponerade områden (bild 8) i 
publikationen ”Vihdin Lohjanharjun ratavarren paahdealueiden hoitosuunnitelma 2014 ” (Faunatica 
2015), som överfördes till en noggrann ortobild över området från 2020. Den avgränsades på nytt 
utifrån preciseringar av de kartläggningar som Jaakko Kullberg gjorde sommaren 2020 så att arter-
nas faktiska förekomstområdespotential beskrivs i nuläget. De ursprungliga kartorna och GPS-data 
var inte tillräckliga för att kunna beräkna hur de solexponerade miljöerna faktiskt krymper till följd 
av de olika linjealternativen. Vid peciseringarna krympte arealen av solexponerade miljöer när GPS-
mätfel och beskogade områden kunde elimineras från avgränsningarna på grundval av ortobilden. 
Den ursprungliga (Faunatica 2015) områdesindelningen i solexponerade områden 1-6, deras arealer 
och den areal som förstörs när de olika alternativen genomförs beräknades separat.  

 

 
 
Bild 8. Det av Faunatica (2015) avgränsade skötselplanområdet på Lojoåsen jämte delområden. Det 
är alltså inte fråga om egentliga förekomstområden för hotade arter, utan om ett skötselförslag. 
 
Jämförelse av linjerna med avseende på de solexponerade miljöer som hamnar under dem 

På bilderna 9 och 10 presenteras det område som hamnar under linjerna och deras konstruktioner 
samt avgränsningarna av de nuvarande artmässigt värdefulla solexponerade miljöerna (förekoms-
terna av arter som kräver särskilt skydd) med blå snedstreck. I bifogade tabell (Tabell 2-2) specifice-
ras dessutom enligt område den solexponerade miljö som bevaras i de olika alternativen i kvadrat-
meter och procent.  
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I bägge linjealternativen besparas den södra sidan av det nuvarande spåret Hangö-Hyvinge, dvs. om-
rådena 2, 4 och 6, helt och hållet från byggande. Beträffande områdena på den södra sidan måste det 
ändå konstaterades att arterna där redan lider av igenväxningen och skuggorna från träden och kva-
litetsmässigt kan de inte betraktas som likvärdiga med den norra sidan.  

 

 
Bild 9. Den ursprungliga parallella linjedragningen. Det utrymme som linjen kräver och som hamnar 
under spårkonstruktionerna eller skärs bort har angetts med gul färg. Med blå snedstreck anges 
solexponerade områden som är viktiga för hotade fjärilsarter och deras näringsväxter. I de grå fyr-
kanterna anges den solexponerade miljöns areal i kvadratmeter för de olika områdena (se bild 8) 
medan den nedre texten anger arealen av det område som går förlorat. 
 

 
Bild 10. Den nya alternativa linjedragningen. Det utrymme som linjen kräver och som hamnar under 
spårkonstruktionerna eller skärs bort har angetts med turkos färg. Med blå snedstreck anges 
solexponerade områden som är viktiga för hotade fjärilsarter och deras näringsväxter. I de grå fyr-
kanterna anges den solexponerade miljöns areal i kvadratmeter för de olika områdena (se bild 8) 
medan den nedre texten anger arealen av det område som försvinner. 

I praktiken förstör den ursprungliga linjen (bild 9) områdena 1, 3 och 5 på den norra sidan nästan helt 
och hållet, eftersom den nya banlinjen inte kan byggas alldeles intill Hangö-Hyvingebanan. Däremot 
bevarar den nya linjen (bild 10) nästan alla andra områden utom område 1, som även i denna lösning 
nästan helt och hållet måste ge plats för byggandet. Dessutom bör det beaktas att i för tillfället finns 
de bästa objekten för fjärilsarter som kräver särskilt skydd i områdena 1 och 3. 
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Tabell 2-2. Den totala arealen av solexponerade miljön och det område som bevaras mellan den ur-
sprungliga (ALT1) och den nya (ALT2) linjen på förekomstområdet för hotade arter. 
  

Område Den solexpo-
nerade miljöns 
areal m² 

ALT1 areal 
som bevaras 
m² 

ALT1 areal 
som bevaras 
% 

ALT2 areal 
som bevaras 
m² 

ALT2 areal 
som bevaras 
% 

1 2671 16 0,6 904 33,9 
2 2694 2694 100 2694 100 
3 2943 140 4,8 2885 98,0 
4 5650 5650 100 5650 100 
5 10797 1280 11,9 10797 100 
6 5452 5452 100 5452 100 
Sammanlagt 30258 15232 50,3 28382 93,8 

 
Slutsatser 

För solexponerade arter är den nya linjen klart bättre och riskerar inte arternas överlevnad i Num-
menkylä och gör det möjligt för dem att sprida sig till nya solexponerade områden. På den nya linjen 
kräver byggandet inte heller lika mycket stödmurar, utan största delen av arealen av de nya terras-
seringarna och skärningarna är potentiell ny solexponerad miljö. Dessutom kan den värdefulla solex-
ponerade miljön i område 1 jämte växter vid behov flyttas utan problem till den nya linjen, om den 
börjar byggas österifrån.  

Arternas överlevnadsmöjligheter och miljöns tillstånd och kvalitet runt dem kan förbättras effektivt 
på förhand genom att trädbeståndet på den nuvarande järnvägens sydsluttning fälls i enlighet med 
Faunaticas (2015) förslag, där det också föreslås att trädbeståndet sparas. Efter att trädbeståndet 
fällts bör man fundera på vilka åtgärder som behöver vidtas för att få bort mår och ge plats åt ängs-
vegetation.  

Bedömningen av konsekvenserna för den solexponerade miljön i Nummenkylä har ändrats och kon-
sekvenserna för bedömningen presenteras i slutsatsavsnittet (2.4.6.). 

2.4.3 Flygekorre 

Flygekorren hör till arterna enligt bilaga IV (a) till habitatdirektivet, på vilka tillämpas förbudet mot 
att förstöra och försämra föröknings- och rastplatser i 49 § i naturvårdslagen. Tillstånd till undantag 
från förbudet kan endast beviljas av Närings-, trafik- och miljöcentralen, på de grunder som nämns i 
artikel 16.1 i habitatdirektivet.  

Inom projekthelheten för den snabba tågförbindelsen Helsingfors-Åbo söks undantagstillstånd i 
första hand i samband med utredningsplanerna. Tills vidare har en utredningsplan utarbetats endast 
för avsnittet mellan Esbo och Salo, i samband med utredningsplanen för diektbanan Esbo-Salo. Me-
dan konsekvensbeskrivningen utarbetades, hösten 2020, var sex objekt som kräver undantagstill-
stånd kända i fråga om utredningsplanen för diektbanan Esbo-Salo. Därefter visade kompletteringar 
av primärdata (naturinventeringar i anslutning till kommunernas planläggning) och NTM-centralens 
terrängbesök i början av 2021  på eventuella nya objekt som kräver undantagstillstånd.  

Nedan beskrivs uppdaterad information om de objekt enligt utredningsplanen för diektbanan Esbo-
Salo som kräver undantagstillstånd. Dessutom presenteras bedömningen av behovet av undantags-
tillstånd på MKB-projekthelhetens avsnitt mellan Salo och Åbo. I syfte att komplettera bedömningen 
av konsekvenserna för flygekorren bedöms slutligen projektets konsekvenser för en gynnsamm be-
varandestatus för arten. 
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2.4.3.1 Behov av undantagstillstånd 

 

Bild 11. Läget för säkra och potentiella objekt som kräver undantagstillstånd på området i 
projektalternativen A och B. Behovet av undantagstillstånd för objekten på den östra si-
dan har identifierats i samband med utredningsplanen för diektbanan Esbo-Salo (tot. 10). I 
den västra ändan, i S:t Karinsområdet, är det utifrån primärdata säkert att undantagstill-
stånd behövs på ett objekt (ALT B, Kanniittu) och eventuellt på två objekt (ALT A, Mikolan-
vuori; ALT B, Vansvuori).   

Projektalternativens gemensamma avsnitt 

På projektalternativens gemensamma avsnitt finns sammanlagt 10 objekt som säkert kräver undan-
tagstillstånd. 

Esbo-Salo 

Det gemensamma avsnittet i projektalternativen A och B, mellan Esbo och Salo, hör till projektområ-
det för diektbanan Esbo-Salo, för vilken en utredningsplan redan har utarbetats. I samband med ut-
arbetandet av utredningsplanen har fladdermusobjekt identifierats på avsnittet Esbo-Salo, och be-
träffande dem har behovet av att ansöka om undantagstillstånd granskats. Då man hösten 2020 
kände till sex objekt som kräver undantagstillstånd, är antalet enligt dagens uppgifter 10 (Tabell 2-
3). De nya objekten är: 

• Södra sidan av Kivilampi (Kyrkslätt) 
• Västra sidan av Mäyräoja (Vichtis) 
• Pitkämäki västra, norra delen (Lojo) 
• Uusitalo (Lojo) 

På samtliga 10 objekt som kräver undantagstillstånd bedöms projektet försämra eller förstöra en 
eller flera föröknings- och rastplatser. På åtta av dessa objekt är det fråga om förstörande och på två 
om försämring av en föröknings- och rastplats. Som föröknings- och rastplatser har definierats alla 
objekt som lämpar sig som boplatser (alla naturliga hålor och kvistbon), oberoende om spilling har 
iakttagits på dessa objekt eller inte. 
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Tabell 2-3. Objekt som kräver undantagstillstånd på det gemensamma avsnittet i projekt-
alternativen A och B mellan Esbo och Salo. * = behov av undantagstillstånd som identife-
rats vårvintern 2021. 

Objekt Kommun Projektets konsekvenser 

    Föröknings- och rastplatser Kärnområde (ha) Livsmiljö (ha) 

    
Konsekvens (st.) Bevaras  

Försvin-
ner 

Bevaras  Försvinner Bevaras  

Blombacken Esbo Förstörande (2) 2 0,3 1,6 0,5 8,3 

*Södra sidan av Kivilampi Kyrkslätt Förstörande (X)         

Palojärvi Vichtis 
Förstörande (1)  
Försämring (1) 

1 0,2 0,2 0,2 0,2 

*Västra sidan av Mäyräoja Vichtis Förstörande (X)   0,2 0 - - 

Sydvästra sidan av Vaanila Lojo Försämring (1) 1 0,2 0,5 2,8 7,5 

Östra delen av Karnais Lojo Förstörande (1) 0 0,3 0,3 0,4 1,6 

Pitkämäki Lojo Försämring (1)   - 0,4 0,6 2 

Pitkämäki västra,  
norra delen 

Lojo Förstörande (3) 8 - 0,9 0,4 4,3 

*Raati västra Lojo Förstörande (1) 2 (3?) - 1,4 2,9 10,3 

*Uusitalo Lojo Förstörande (4-7) 12 (15) - 2 0,7 3,9 

 

Salo‒Åbo 

På det gemensamma avsnittet mellan Salo och Åbo finns två kända förekomster som varit bebodda 
de senaste åren: Lähteenmäki i S:t Karins och Laustis i Åbo.  

Lähteenmäkiobjektet i S:t Karins ligger omedelbart söder om den nuvarande banan. Objektet var be-
bott 2019. Vid Lähteenmäki dras banlinjen söder om den nuvarande banan i projektalternativen A och 
B. Till följd av byggandet av banan minskar antalet lämpliga livsmiljöer i området. De kända förök-
nings- och rastplasterna ligger längre bort, på minst cirka 70 meters avstånd från banlinjen. Vid 
Lähteenmäki förväntas inte undantagstillstånd behövas. 

Vid Laustis i Åbo finns en avgränsad livsmiljö för flygekorre och två små närliggande kärnområden 
söder om banan. Det ena kärnområdet gränsar till det nuvarande banområdet. Det finns inga kända 
föröknings- och rastplatser i området. Enligt terränginventeringen för projekt har objektet inte varit 
bebott 2019 och 2020. I projektets byggnadsfas skulle en del av det nordligare kärnområdet gå för-
lorat. Enligt primärdata behövs inte undantagstillstånd för Laustisobjektet. 

För avsnittet mellan Salo och Åbo presenteras ingen tabell, eftersom det inte finns lika exakta upp-
gifter om potentiella undantagstillståndsobjekt på avsnittet som i fråga om de objekt som identifie-
rats i samband med utredningsplanen för Esbo-Salo 

Projektalternativ A 

I projektalternativ A finns ett potientiellt objekt som kräver undantagstillstånd (Mikolanvuori) på av-
snittet. 

Utan lindringsåtgärder isolerar banan fladdermusförekomsten till en skogsholme vid Mikolanvuori i 
S:t Karins. Mikolanvuoriobjektet ligger i en nästan en separat skogsholme norr om den nuvarande 
banan. Det närmast kända boträdet ligger 55 meter från banan. Den nya banlinjen dras söder om den 
nuvarande banan. För närvarande finns ingen fungerande förbindelse från skogsholmen söderut 
över banan. För cirka 10 år sedan företogs avverkningar söder om den nuvarande banan och där finns 
nu växande skog som passerat plantfasen (cirka 10 m hög). Från Mikolanvuoriförekomsten finns en 
förbindelse till en större skogsholme på den västra sidan som är isolerad av åkrar. Behovet av un-
dantagstillstånd för Mikolanvuoriobjektet är beroende av hur projektets konsekvenser för förbindel-
serna söderut tolkas i förhållande till nuläget. I princip borde en passage för objektet, som redan nu 
är ganska isolerat, anvisas i samband med utredningsplaneringen.  

I skogsområdet vid Vansvuori i S:t Karins finns flygekorrförekomster på båda sidorna av den nuva-
rande banan. Den nya banlinjen dras söder om den nuvarande banan och det närmast kända boträdet 
i kärnområdet på södra sidan finns på cirka 70 meters avstånd. Projektet splittar skogsområdet vid 
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Vansvuori som är bebott av arten. För den södra förekomsten är konsekvenserna av projektet mindre, 
eftersom ett större, enhetligt skogsområde bevaras på denna sida. För den nordligare förekomsten 
är den största inverkan att livsmiljön splittras. Utan lindringsåtgärder kan den nordligare förekoms-
ten förlora förflyttningsmöjligheterna över banan i riktning mot den södra förekomsten. Flygfotona 
har dock tolkats så att förekomsten behåller förflyttningsmöjligheterna norrut, mot Nunna. Objektet 
bedöms inte kräva undantagstillstånd.  I samband med utredningsplanen är det dock skäl att anvisa 
en passage för Vansvuoriområdet.  

Projektalternativ B 

I projektalternativ B finns ett säkert och ett potentiellt objekt som kräver undantagstillstånd på av-
snittet. 

Objektet Kanniittu har enligt uppföljningen av Åbo ringväg senast varit bebott 2016. År 2017 var ob-
jektet inte bebott. I utredningen om banan Salo‒Åbo 2019 gjordes inga observationer av arten. I un-
dantagstillståndet som gäller flygekorre för Åbo ringväg ansöktes om tillstånd att tillfälligt försämra 
flygekorrens förbindelser för Kannittuområdets del (Bild 12). 

 

 Bild 12. Bearbetat utdrag ur plankartan för objektet Kanniittu i ansökan 
om undantagstillstånd för Åbo ringväg. De objekt som försämras av 
ringvägen har angetts med svarta avgränsningar. På bilden har tillfo-
gats punkter där flygekorre iakttagits (SYKEs material), banlinjen i pro-
jektalternativ B och förklaringar inramade med blått. För ringvägens 
del varierar avståndet mellan kanten för det område som försämras 
och banlinjen mellan 10 och 100 meter.   

I ansökan om undantagstillstånd som gällde ringvägen föreslogs hoppstolpar och trädplanteringar 
invid ringvägen som lindringsåtgärder för Kanniittuområdet. Planteringar och hoppstolpar har före-
slagits vid objektet Kivimäki, cirka 400 meter nordväst om den planerade banlinjen. 

Enligt primärdata skulle projektalternativ B inte försämra effekten av de lindringsåtgärder som före-
slagits i ansökan om undantagstillstånd för ringvägen. I stället skulle banan ha egna konsekvenser 
för Kannittuområdet. Objektet Kanniittu kräver undantagstillstånd. Den huvudsakliga motiveringen 
är att objektets tills vidare enda kända föröknings- och rastplats (boträd) ligger på banlinjen. I fråga 
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om Kanniittu samt objektet Kivimäki, som nämns i ansökan om undantagstillstånd för ringvägen, be-
höver man dessutom granska om banan isolerar förekomsterna norr om det. På området norr om 
ringvägen försämrar åkrarna förbindelserna norrut.  

I Vansvuoriområdet går banlinjen delvis genom livsmiljön för den nordligare förekomsten vid 
Vansvuori, dess norra del. I fråga om den nordligare förekomsten vid Vansvuori känner man till tre 
boträd som varit i användningen och vilkas avstånd från banan varierar mellan 17 och 30 meter. Uti-
från avståndet kan boträden sannolikt bevaras, men saken behöver granskas i utredningsplanfasen. 
Objektet Vansvuori räknas till de objekt som eventuellt behöver undantagstillstånd. 

Sammanfattning av objekten som kräver undantagstillstånd 

Sammanfattningsvis konstateras att i projektalternativ A finns 10-11 flygekorrobjekt som kräver un-
dantagstillstånd och i projektalternativ B 11-12 objekt (Tabell 2-4). Största delen, dvs. 10 objekt finns 
på projektalternativens gemensamma avsnitt av diektbanan Esbo-Salo. Det finns ingen betydande 
skillnad mellan projektalternativen A och B när det gäller konsekvensernas storlek eller betydelse. 

Tabell 2-4. Bedömning av objekt i behov av undantagstillstånd. Föröknings- och rastplatserna 
på objekten är antingen boträd som arten använder eller träd utan spillning där man upptäckt 
antingen en håla eller ekorrens kvistbo. 

      
Bedömning av be-
hovet av undan-

tagstillstånd 

  

  Kommun Objekt Central inverkan på tillståndsbehovet 

        

PROJEKTALTERNATIVENS GEMENSAMMA AVSNITT   

  Esbo Blombacken Ja Förstör två föröknings- och rastplatser som varit i användning 
och krymper livsmiljön. 

  Kyrkskätt Södra sidan av Ki-
vilampi 

Ja Förstör 1-3 potentiella föröknings- och rastplatser och krym-
per livsmiljön. Förstör förbindelser (delar av reviret på båda 
sidorna av banan). 

  Vichtis Palojärvi Ja Förstör en försöknings- och rastplats som varit i användning, 
krymper livsmiljön och försämrar delvis förbindelserna. 

  Vichtis Västra sidan av 
Mäyräoja 

Ja Förstör 6-7 potentiella föröknings- och rastplatser och kärn-
området går förlorat. 

  Lojo Sydvästra sidan av 
Vaanila 

Ja Försämrar en föröknings- och rastplats. 

  Lojo Östra delen av Karnais Ja Förstör en föröknings- och rastplats. 

  Lojo Pitkämäki Ja Försämrar förbindelserna från kärnområdet till en föröknings- 
och rastplats. 

  Lojo Pitkämäki västra, norra 
delen 

Ja Förstör 3 potentiella föröknings- och rastplatser. 

  Lojo Raati västra Ja Förstör en potentiell föröknings- och rastplats. 

  Lojo Uusitalo Ja Förstör 4-7 potentiella föröknings- och rastplatser och livsmil-
jön krymper. 

PROJEKTALTERNATIV A     

  S:t Karins Mikolanvuori Osäkert Kan genom isolering försämrar objektets livsduglighet  

PROJEKTALTERNATIV B     

  
S:t Karins Kanniittu Ja Den enda kända föröknings- och rastplatsen ligger på banlin-

jen. 

  

S:t Karins Vansvuori Osäkert Det närmaste kända boträdet är på 17 meters avstånd, be-
dömningen av möjligheterna att bevara det kräver närmare 
planering. 

2.4.3.2 Konsekvenser för en gynnsam bevarandestatus 

I detta avsnitt beskrivs flygekorrförekomster och flygekorrbeståndets utveckling i Finland, en gynn-
sam bevarandestatus  samt projektets konsekvenser för en gynnsam bevarandestatus för arten. 
Uppgifterna om beståndsutvecklingen i södra Finland baserar sig huvudsakligen på Naturvetenskap-
liga centralmuseets uppföljningsuppgifter, uppföljningarna av projektet E18 Muurla-Lojoåsen samt 
uppgifter från inventeringar i huvudstadsregionen. 
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De riksomfattande beståndsutvecklingen och en gynnsam bevarandestatus 

I Finland är flygekorrbeståndet tätast i Österbotten och sydvästra Finland. På bilden nedan (Bild 13) 
visas flygekorrbeståndets regionala fördelning i Finland enligt Naturvetenskapliga centralmuseets 
uppföljningsuppgifter från 2000-talet (2006). Banlinjerna enligt projektalternativen A och B går ge-
nom det tätaste förekomstområdet för flygekorre i södra Finland. 

Bild 13. Den relativa flygekorrtätheten i Finland (Hanski 2006) och dragningen av banlinjerna enligt 
projektalternativen A och B på kartan. 

Finlands flygekorrbestånd har 2006 uppskattats till cirka 143 000 flygekorrhonor (Hanski 2006: Liito-
orava - biologia ja käyttäytyminen). Flygbekorrbeståndet uppskattas ha minskat med cirka 23 % mel-
lan 2006 och 2015. Enligt uppskattningen i den senaste rödlistan som publicerats i Finland (2019) 
skulle flygekorrbeståndet har minskat med över en tredjedel under de föregående tio åren. I Finland 
klassas arten som sårbar (VU), eftersom den uppskattade populationsminskningen under den före-
gående tioåriga granskningsperioden översteg 30 %, som betraktas som gränsvärdet för rödlistning. 

Den viktigaste orsaken till att arten minskat är att lämpliga mogna granbarrskogar har avverkats och 
därigenom har arelaen av sådana skogar som lämpar sig som livsmiljöer för arten krympt. Omfatt-
ningen av lämpliga livsmiljöer tycks vara en faktor som begränsar flygekorrbeståndets storlek. Or-
saker som lett till arten blivit hotad och även framtida hotfaktorer är enligt hotbedömningen skogs-
förnyelse- och skogsskötselåtgärder, förändringar i förhållandena mellan skogarnas trädarter, 
minskningen av gamla skogar och minskat antal murkna träd i skogarna. 

I den senast fastställda bedömningen av situationen beträffande en gynnsam bevarandestatus för 
arten som kommissionen godkänt (2007−2012) är den övergripande klassificeringen av flygekorren i 
Finland ogynnsam, otillräcklig och trenden är att beståndet minskar. I den senaste bedömningen 
(2013−2018) har bevarandestatusen förblivit oförändrad. Resultatet av bedömningen är detsamma 
(ogynnsam-otillräcklig) när det gäller såväl artens livsmiljö och framtidsutsikter som den övergri-
pande bedömningen. 

Beståndsutvecklingen i södra Finland 

Den riksomfattande bedömningen av beståndsutvecklingen i Finland baserar sig på Naturvetenskap-
liga centralmuseets uppföljningsmaterial från och med år 2003. För Nylands och Egentliga Finlands 
del finns det däremot knapphändigt med uppföljningsuppgifter från en längre tid. Uppföljningsupp-
gifter från Nyland och Egentliga Finland har i första hand samlats in från centralmuseets uppfölj-
ningsobjekt i Sammattiområdet (tot. ca 100 objekt), uppföljningar av projektet E18 Muurla-Lojoåsen 
(bl.a. Vuorinen 2019) samt de tämligen många och heltäckande utredningarna i huvudstadsregionen 
på 2010-talet. 
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Utifrån Naturvetenskapliga centralmuseets uppföljningsuppgifter från delområdet i Sammatti går 
artens utveckling i den södra delen av landet i samma riktning som i hela landet. Under det tidsinter-
vall som använts vid bedömningen av beståndets status, 2007/2008 – 2016/2017, minskade antalet 
bebodda smårutor på objekten i Sammatti med 37 %.  

I samband med uppföljningarna av E18-projektet har man i cirka 20 års tid följt cirka 100 förekomst-
objekt för flygekorre. De bebodda förekomsternas andel av alla uppföljningsobjekt minskade under 
åren 2010‒2019 från 42 % till 28 %. Däremot har antalet obebodda objekt som lämpar sig för andra 
arter förblir oförändrat, cirka 15 %. I den senaste uppföljningsrapporten från  E18-projektet (Vuorinen 
2019) försökte man också utreda artens naturliga beståndsvariation i uppföljningsområdet. Artens 
förekomst på objekt med bättre livsmiljökvalitet fungerar som indirekt indikator på den naturliga be-
ståndsvariationen. Under uppföljningen (2001‒2019) var det bara 12 objekt som förblev helt oföränd-
rade. På grund av den lilla sampelstorleken syntes det ingen klar förändring i antalet bebodda objekt 
på de oförändrade objekten. Under åren 2013-2019 har antalet bebodda objekt minskat från 11 till 7, 
men på grund av den årliga variationen är trenden inte särskilt tydlig. Den försvagade utvecklingen 
är inte mycket tydligare på de objekt som klassificerats som oförändrade: under tiden 2010-2019 
minskade andelen bebodda objekt från 63 % till 57 %n. Det är sannolikare att de högklassigare upp-
följningsobjekten förblivit bebodda än andra objekt. 

I E18-uppföljningsrapporten har det också samlats information om förändringar på objekten och or-
sakerna till förändringarna. Av de cirka 100 uppföljningsobjekten hade 71 försämrats och 30 försvun-
nit under uppföljningen. Byggandet av vägen hade försämrat 8 objekt, men inte förstört ett enda ob-
jekt. I tidigare uppföljningsrapporter hade man bedömt att en objekt hade förstörts av vägen, men 
2016 var objektet bebott. De objekt som försämrats av vägen har sedermera förstörts vid avverk-
ningar. Av alla försämringar var skogsbruket orsak till 89 % av fallen och vägprojektet till 11 % av 
fallen. Under uppföljningstiden konstaterades det att avverkningarnas betydelse för att förstöra och 
försämra objekt har ökat från år till år. På grund av iakttagelserna bedömdes den naturliga bestånds-
utvecklingen vara på nedgång, vilken förstärks i synnerhet av skogsanvändningen. Uppföljningsef-
fekterna kastade inget klart ljus över vägens isolerande effekt. Uppföljningsresultaten antyder att 
byggandet av vägen inte helt klart hade påverkat vilka objekt som var bebodda, även om förbindel-
serna skulle ha försämrats (bl.a. Näpönsuo norra, Pitkämäki västra förekomster, Hauklampi nord-
östra och norra). Uppföljningen omfattade bl.a. Raati västra förekomst (i uppföljningen ”Näpönsuo 
norr”), som trots att den var ganska isolerad förblev bebodd även efter att vägen byggts. 

Bedömningssätt och objektspecifika konsekvenser  

I bedömningen av konsekvenserna för bevarandestatusen har fokus legat på projektets konsekven-
ser för nätverket av artens livsmiljöer som helhet. Projektet har ansetts kunna ha direkta konsekven-
ser för en gynnsam bevarandestatus på två plan. 

1)  Kumulativa effekter av konsekvenser som riktas mot enskilda förekomster  

Den sammantagna effekten av förekomster som försvinner eller inte längre är livsdugliga 
kan påverka den gynnsamma bevarandestatusen. Effekten är jämförbar med minskningen av 
beståndet.  

2)  Byggandets konsekvenser för nätverket av livsmiljöer 

Betydelsen av de livsmiljöer som går förlorade är beroende av bl.a. objektens läge inom hela 
nätverket av livsmiljöer, förbindelsernas läge och hur rikligt beståndet är i området. Även 
andra delar av skogsnätverket (skogarna längs hela banlinjen) kan påverka artens förbindel-
ser regionalt och lokalt.  

I fråga om enskilda förekomster har man bedömt objektens livsduglighet. Att en föröknings- och rast-
plats försvinner betyder inte nödvändigtvis att hela den bebodda livsmiljön blir icke livsduglig. Ob-
jektet förblir livsdugligt om andra lämpliga föröknings- och rastplatser och ett tillräckligt stort om-
råde som lämpar sig som livsmiljö blir kvar i området. Bedömningen av livsdugligheten baserar sig 
på artens ekologi och målet är att bevara objekten livsdugliga med avseende på fertila honor. 

Flygekorrhanar kan röra sig över ett stort område, 60-80 hektar, och enligt uppföljningsuppgifter 
använder hanarna ungefär 4-14 rastplatser. Det är typiskt för hanarna att använda en rastplats några 
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veckor åt gången. Honorna lever däremot i ett snävare område, i medeltal cirka 4-8 hektar. Också hos 
honorna varierar antalet föröknings- och rastplatser mycket, ett typiskt antal är 2-12. I stadsmiljöer 
kan arten röra sig över klart snävare områden än i skogsområden. (Hanski 2016) 

Konsekvensbedömningarna är förenade med osäkerhet i fråga om vissa objekt, eftersom det inte är 
känt om observationerna av arten gäller hanar eller honor. Exempelvis det objekt som avgränsats om 
kärnområde väster om Mäyräoja i Vichtis är anmärkningsvärt litet för att vara ett område där en hona 
rör sig. Det kan anses som mest sannolikt att det objekt som angetts som kärnområde hör till ett 
större revir för hanen i förekomsten på den nordöstra sidan.  

I tabellen nedan (Tabell 2-5) har sammanställts projektets konsekvenser, föreslagna lindringsåtgär-
der och en bedömning av konsekvenserna för varje projekt som kräver undantagstillstånd. Tabellen 
innehåller motsvarande uppgifter även för objekt som eventuellt kräver undantagstillstånd på av-
snittet Salo-Åbo. I tabellen presenteras separat bedömningar av projektets konsekvenser på före-
komstnivå och livsmiljönätverksnivå. 

Tabell 2-5. Centrala konsekvenser, lindringsåtgärder och slutsatser i fråga om säkra och potentiella 
objekt som kräver undantagstillstånd. FRP = föröknings- och rastplats, 0 = inga konsekvenser, - = 
ringa konsekvens, -- = måttlig konsekvens, --- = stor konsekvens. 

OBJEKT 
PROJEKTETSKONSEKVENSER 

LINDRINGS-  
ÅTGÄRDER 

SAMMANDRAG 

  
FRP 
 (st.) 

Kärnområde 
 (ha) 

Livsmiljö 
(ha) 

Förbindelser       
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    Revir 
Nätverk av livsmil-

jöer 

A OCH B  
GEMENSAMT 
AVSNITT                       

Blombacken 2  2 0,3 1,6 0,5 8,3 Bevaras i området  

Byggnadsområ-
det minimeras, 
en passage un-
der bron över 

Gumböle å 

(-) Livsmiljön förblir livs-
kraftig, trots att två be-
bodda boträn förstörs. Det 
finns rikligare med områ-
den som lämpar sig som 
livsmiljö och hålträn norr 
om avgränsningen av objek-
tet. 

(0) Livsmiljönätver-
kets förbindelser be-
varas, och byggandet 
förändrar inte nät-
verkets status eller 
funktion i någon 
större utsträckning.  

Södra sidan av 
Kivilampi 
(inneh. 2 kärn-
områden) 

1-3  4 1,1 2,3 3,1 5,3 
Försämras lokalt 

och regionalt 

Byggnadsområ-
det minimeras, 

passager till revi-
ren och till dam-
men på östra si-

dan  

(-) Livsmiljön förblir livs-
kraftig. Två av de förök-
nings- och rastplatser som 
förstörs lämpar sig kanske 
inte som boplats (eventuellt 
fågelbo och osäker håla). 
Inte en enda av de förök-
nings- och rastplatser som 
går förlorade har varit bot-
räd.  

(--) Livsmiljönätver-
kets förbindelser för-
sämras i Kolmiranta 
och förändrar i nå-
gon mån nätverkets 
status eller funktion 
även i större ut-
sträckning.  

Palojärvi 1 1 1 0,2 0,2 0,2 0,2 

Isolerar det smala 
området mellan 

trafiklederna.  
Från objektet finns 
det inte förbindel-
ser till andra kända 

revir, och mellan 
dem försämras för-

bindelserna.   

En passage till 
kärnområdet och 

en passage un-
der bron 700 m 

österut från 
kärnområdet, ar-
betsplatsområ-
dena är utanför 

kärnområdet 

(- -/---) Det avgränsade 
kärnområdet förblir inte 
livsdugligt, trots att det ena 
bebodda hålträdet bevaras 
och 0,2 ha området som 
lämpar sig som livsmiljö be-
varas. Avgränsningen har 
även ursprungligen varit 
snäv som revir/kärnområde 
för en hona (0,4 ha). 

(0) Isolerar det smala 
området mellan mo-
torvägen och banan, 
som i nuläget dock 
har liten betydelse i 
nätverket av livsmil-
jöer (objektet är en 
återvändsgränd). 
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OBJEKT 
PROJEKTETSKONSEKVENSER 

LINDRINGS-  
ÅTGÄRDER 

SAMMANDRAG 

  
FRP 
 (st.) 

Kärnområde 
 (ha) 

Livsmiljö 
(ha) 

Förbindelser       
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    Revir 
Nätverk av livsmil-

jöer 

Västra sidan av 
Mäyräoja 

6-7  1-2 0,2 - - - 

Bevaras på tunnel-
avsnittet öster och 
väster om kärnom-

rådet 

Passage till tun-
nelavsnittet väs-
ter om kärnom-
rådet, byggnads-

området mini-
meras 

(- -) Kärnområdet försvin-
ner, men avgränsningens 
storlek (0,2 ha) företräder 
inte honans hela kärnom-
råde. Kärnområdet torde 
vara en del av en större livs-
miljö eller en hanes revir 
som består av fläckar. 

(-) Livsmiljönätver-
kets förbindelser be-
varas på tunnelav-
snittet och byggan-
det förändrar nät-
verkets status i ringa 
mån. Närområdena 
utgör ett tämligen 
starkt förekomstom-
råde. 

Sydvästra si-
dan av Vaanila 

- 1 1 0,2 0,5 2,8 7,5 
Konsekvenser inom 

reviret. 

Ny dragning av 
räddningsvägen, 
banslänterna mi-
nimeras,  passa-
ger vid kärnom-

rådet och till 
tunnelavsnitten 

på östra och 
västa sidan samt 
till strandområ-
det (passage un-

der bron). 

(-) Livsmiljön förblir livs-
duglig, trots att träd som 
skyddar det bebodda boträ-
det sannolikt går förlorade.  
Den del som går förlorad 
finns i avgränsningens ut-
kant. 

(0) Livsmiljönätver-
kets förbindelser be-
varas, och byggandet 
förändrar inte nät-
verkets status eller 
funktion i någon 
större utsträckning. 

Karnais östra 
del 

1 - 0 0,3 0,3 0,4 1,6 

Vid den nuvarande 
motorvägens tun-

nelmynning.  
Inga konsekvenser 
för förbindelserna. 

Preciseringar av 
service- och 
räddningsvä-
garna, arbets-

platsområdena 
utanför reviret 

(- -/---) Livsmiljön förblir 
kanske inte livsduglig, ef-
tersom  inga föröknings- 
och rastplatser är kända. 
Livsmiljön kan vara en del 
av ett större revir (på västra 
sidan NTMs avgränsning).  

(0) Inga konsekven-
ser för nätverket av 
livsmiljöer. Objektet 
finns vid motorvä-
gens tunnelmynning 
och förändringen 
jämfört med nuläget 
är liten. 

Pitkämäki 

- 1 

  

- 0,4 0,6 2 

 
Förbindelsen mel-
lan kärnområdet 
och en FRP blir 

längre, och sanno-
likt används den 
inte längre regel-

bundet.  

Inga genomför-
bara på objektet 
(utom minime-
ring av arbets-
platsområdet) 

(-) Livsmiljön förblir livs-
duglig, trots att förbindel-
sen till det bebodda kvist-
boet försämras.  

(0) Inga konsekven-
ser för nätverket av 
livsmiljöer. Förbin-
delserna söderut be-
varas via den nuva-
rande tunnelöver-
byggnaden. 

Pitkämäki 
västra, norra 
delen 

3 - 8 - 0,9 0,4 4,3 
Inga konsekvenser 

(skogsholmens 
kant går förlorad) 

Har ännu inte 
fastställts 

(-) Kärnområdet och livs-
miljön förblir livsdugliga. 
Den del som förvinner finns 
vid kanten, som används 
endast litet, hålträdena har 
inte varit i användning. För-
bindelserna bevaras sö-
derut, till skyddsområdet. 

(0) Den del som för-
svinner finns vid 
skogsholmens kant, 
inga konsekvenser 
för nätverket av livs-
miljöer. Förbindel-
serna bevaras 
ovanpå den nuva-
rande tunneln och 
den tunnel som 
byggs. 

Raati västra 

1 - 2-3 - 1,4 2,9 
10,
3 

Konsekvenser inom 
reviret. 

Tre passager (1 
överfartsställe + 
2 under broar), 
minimering av 

slänterna, skap-
ande av en träd-
förbindelse ös-
terut som följer 
den långa bron 
vid Raati (dis-
persalförbin-

delse) 

(-) Livsmiljön förblir livs-
duglig, trots att livsmiljön 
försämras. Det hålträd som 
försvinner har enligt obser-
vationer inte varit i använd-
ning. E18-uppföljningsob-
jekt 2001-2019. Förbindel-
serna bevaras genom lind-
ringsåtgärder.  

(0) Tämligen isolerad 
skogsholme, inga 
konsekvenser för 
nätverket av livsmil-
jöer.  
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OBJEKT 
PROJEKTETSKONSEKVENSER 

LINDRINGS-  
ÅTGÄRDER 

SAMMANDRAG 

  
FRP 
 (st.) 

Kärnområde 
 (ha) 

Livsmiljö 
(ha) 

Förbindelser       

  Fö
rs

tö
ra

n
d

e
 

Fö
rs

äm
ri

n
g

 

B
e

va
ra

s 
 

Fö
rs

vi
n

n
e

r 

B
e

va
ra

s 
 

Fö
rs

vi
n

n
e

r 

B
e

va
ra

s 
 

    Revir 
Nätverk av livsmil-

jöer 

Uusitalo 

4-7 - 
12-
15 

- 2 0,7 3,9 
Försämras lokalt 

och regionalt 

Passage vid kärn-
området, ny 

dragning för den 
enskilda vägen 
på södra sidan, 
minimering av 
banslänterna, 
service- och 

räddningsvägen 
flyttas till den 
norra sidan av 

banan 

(-) Kärnområdena och livs-
miljön förblir livsdugliga.  
De använda boträdena och 
kärnområdena från 2019 
bevaras söder om banan. 
En del av det lämpliga om-
rådet och hålträdena går 
förlorade (osäkerhet beträf-
fande noggrannhetsnivån). 
Försämrar förbindelserna 
inom livsmiljön och förbin-
delserna mot nordost, det 
närmaste förekomstområ-
det. 

(-) Objekt i ett skogs-
avsnitt, där förbin-
delserna försämras. 
Objektet jämte om-
givning knyter sam-
man skogar i nord-
sydlig riktning. En 
passage har anvisats. 

ALT A                       

Mikolanvuori 

- - 2 - 0,2 -  0,5 
Isolerar den be-
bodda skogshol-

men 
? 

Preliminär bedömning: (0) 
Inga konsekvenser för livs-
miljön. 

Preliminär bedöm-
ning: (0) Isolerar 
skogsholmens livs-
miljöområde, men 
detta saknar bety-
delse på nätverks-
nivå.   

Vansvuori  
(2 kärnområ-
den) 

- - 3+3 
ca 
0,2 

1,3 0,6 3,0 
Försämras mellan 

kärnområdena. 
? 

Preliminär bedömning: (-) 
Livsmiljön förblir livsduglig, 
trots att livsmiljön försäm-
ras när förbindelserna för-
sämras. Minst 6 ha lämplig 
livsmiljö i omgivningen  

Preliminär bedöm-
ning: (-) Inget 
centralt objekt med 
tanke på nätverket. 
En del av de splitt-
rade skogsholmarna. 
Har liten koppling till 
skogarna norrut mot 
S:t Karins.   

ALT B                       

Kanniittu 

1 - 0? 

upp-
gift 
sak-
nas 

upp-
gift 
sak-
nas 

30-
50%

? 
~3,5 

Försämras söderut 
från kärnområdet 

? 

Preliminär bedömning: (--
/---) Livsmiljön förblir inte 
livsduglig? Boträdet och 
största delen av livsmiljön 
går förlorad? 

Preliminär bedöm-
ning: (-) Isolerar 
skogsholmen norr 
om banan, där fyra 
tidigare bebodda ob-
jekt blir kvar. Ingen 
större betydelse på 
nätverksnivå.   

Vansvuori 

1? ? 
3+3

? 
  1,5   3,6 

Försämras norrut 
från kärnområdet 

? 

Preliminär bedömning: (-) 
Livsmiljön förblir sannolikt 
livsduglig, trots att en en-
staka FRP försämras/för-
svinner. Minst 6 ha lämplig 
livsmiljö i omgivningen  

Preliminär bedöm-
ning: (-) Inget 
centralt objekt med 
tanke på nätverket. 
En del av de splitt-
rade skogsholmarna. 
Har liten koppling till 
skogarna norrut mot 
S:t Karins.  

Sammanfattningsvis konstateras att i projektalternativ A inträffar inga förändringar på livsmiljönivå 
på ett objekt(0), åtta objekt försämras men förblir livsdugliga (-) och på tre objekt är det antingen 
säkert eller sannolikt att kärnområdet inte förblir livsdugligt (--/---). De sistnämnda objekten finns 
på projektalternativens gemensamma avsnitt, två i Vichtis (Palojärvi och västra sidan av Mäyräoja) 
och ett i Lojo (Karnais östra del). Av dessa betraktas objektet på västra sidan av Mäyräoja ändå inte 
som ett sannolikt kärnområde för hona eftersom det är så litet (0,2 ha). På livsmiljönätverksnivå har 
projektalternativ A på grund av objekten som kräver undantagstillstånd inga konsekvenser på åtta 
objekt (0) och på tre objekt försämras förbindelserna något (-). På ett objekt (reviret på södra sidan 
av Kivilampi i Kyrkslätt) är måttliga konsekvenser för det regionala nätverket av livsmiljöer (--) möj-
liga. Den huvudsakliga grunden till att försämringen är en grad större är den bredvidliggande motor-
vägens isolerande effekt och försämringarna på Esbosidan genom att förbindelserna från Kolmiranta 
försämras. Vid Kolmiranta finns för närvarande en passage över motorvägen som fungerar dåligt. 



Trafikledsverkets publikationer 55swe/2021 65 
 

I projektalternativ B försämras åtta objekt på livsmiljönivå, men förblir livsdugliga (-) och på fyra ob-
jekt är det antingen säkert eller sannolikt att kärnområdet inte förblir livsdugligt (--/---). De sist-
nämnda inkluderar de objekt som nämns i alternativ A, men dessutom kan objektet i Kanniittu i S:t 
Karins höra till dem i och med att det enda boträdet går förlorat. På livsmiljönätverksnivå har projek-
talternativ B på grund av objekten som kräver undantagstillstånd inga konsekvenser på sju objekt (0) 
och på fyra objekt försämras förbindelserna något (-). På ett objekt (samma revir på södra sidan av 
Kivilampi i Kyrkslätt) är konsekvenser för förbindelserna möjliga när det gäller det regionala nätver-
ket av livsmiljöer (--). 

Riksomfattande nivå 

Som projektets mest betydande konsekvens har identifierats den barriäreffekt som den järnvägskor-
ridor som byggs innebär för artens möjligheter att förflytta sig. Enligt modelleringsresultat som ba-
serar sig på uppföljningsuppgifter från början av 2000-talet dras banlinjen genom de södra delarna 
av det område där det råder stor sannolikhet att arten förekommer (Bild 14). Ett tämligen allmänt 
maximivärde för bredden på det öppna område där arten fortfarande kan förflytta sig är 50 meter. 
Sannolikt rör sig arten ibland även över bredare öppningar, framför allt unga individer när det söker 
ett eget revir. Utan lindringsåtgärder kan projektet emellertid anses isolera områden norr och söder 
om banan från varandra. För att minska de skadliga konsekvenserna på hela banlinjen har det före-
slagits att passager tryggas inom ramen för projektet. Passager anvisas i första hand i utrednings-
planfaserna för projektets delhelheter. I samband med utredningsplaneringen av diektbanan Esbo–
Salo anvisade 98 passager mellan Esbo och Salo (Tabell 2-). Genom att passager anvisas påverkar 
projektet inte artens status på riksomfattande nivå.  

 

 Tabell 2-6. Antalet passager enligt typ och kommun i utredningsplanen för diektbanan 
Esbo‒Salo. 

Kommun Passager som byggs Under bro Över tunnel Totalt 

Esbo 10 3 4 17 

Kyrkslätt 4   4 

Vichtis 5 1 1 7 

Lojo 25 4 11 40 

Salo 16 4 10 30 

Totalt 60 12 26 98 

 

I projektalternativen är det möjligt att 3-4 objekt inte förblir livskraftiga på livsmiljönivå – och även 
av dessa är ett objekt (västra sidan av Mäyräoja i Vichtis) sannolikt bara en separat del av det område 
där en individ rör sig. Undantagstillståndsobjektens kumulativa konsekvenser har ingen försämrande 
inverkan på artens riksomfattande status. 
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Bild 14. Flygekorrens förekomstsannolikhet i Södra Fin-
land. Bilden har utarbetats utifrån modelleringsresultaten 
av en modelleringsundersökning (Jokinen, m.fl. 2019), ba-
serad på förekomstuppgifter från riksomfattande uppfölj-
ningsmaterial åren 2003-2005. Förutom uppdaterade 
skogsuppgifter har i förekomstsannolikheten dessutom 
beaktats bl.a. vintertemperaturen. Banlinjer ligger i den 
södra kanten av sannolika förekomstfrekvenser i Lojo och 
Egentliga Finland. 

Regional nivå 

Den regionala nivån kan vad skalan beträffas förstås ungefär som en granskning på landskapsnivå. I 
den regionala granskningen beaktas projektets konsekvenser i förhållande till det regionala bestån-
det och de konsekvenser som en eventuell försämring av förbindelserna har för flygekorren på po-
pulationsnivå.  

I projektalternativen är det möjligt att 3-4 objekt inte förblir livskraftiga på livsmiljönivå. På hela livs-
miljönätverkets nivå har konsekvenserna av undantagstillståndsobjekten ingen nämnvärd inverkan 
på nätverkets funktionsduglighet på största delen av objekten. I projektalternativen blir det ringa 
konsekvenser för nätverkets funktionsduglighet på 3-4 objekt och på ett objekt kan konsekvenserna 
i det lokala/regionala nätverket vara måttliga. Konsekvenserna är större i Nyland än på Egentliga 
Finlands sida. I Nyland har arten ökat i antal i huvudstadsregionen (bl.a. Lammi & Routasuo 2019: 
Liito-oravan levinneisyys Helsingissä 2019), men enligt Sammatti- och E18-uppföljningen minskat i 
landskapets skogsbruksområden. Banprojektet påverkar inte skogsbruket på regional nivå, dvs. pro-
jektet påverkar inte de centrala orsakerna till att flygekorrbeståndets skyddsnivå försämras på reg-
ional nivå.  

I samband med E18-vägprojektet genomfördes sammanlagt 40 passager för flygekorre på det 63 km 
långa avsnittet Muurla-Lojo. Dessa lösningar bestod bland annat av trädgrupper på båda sidorna av 
vägen, ställvisa avsmalningar på vägen samt kompletterande trädplanteringar. Dessutom lämnades 
passagemöjligheter ovanpå tunnlarna. I utredningsplanen för diektbanan Esbo-Salo anvisades pas-
sager i första hand i anslutning till E18-passagerna, så att förbindelserna bildar ett kontinuum över 
trafiklederna. Nylands miljöcentral bedömde i sitt beslut 20.6.2002, DNR 0101L0924-254) att med 
hjälp av dessa passagelösningar isoleras flygekorrens lokala stammar inte från varandra i någon be-
tydande mån, och arten behåller tillräcklig möjlighet att passera motorvägen för att bevarandesta-
tusen ska förbli gynnsam på regional nivå. De flygekorruppföljningar som gjorts tills vidare inom E18-
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vägprojektet stödjer denna slutsats, eftersom vägförbindelsens konsekvenser för förbindelserna 
inte är betydande och beståndsutvecklingen i uppföljningsområdet har varit beroende av skogs-
bruksåtgärder.  

Kalkylmässigt är tätheten mellan passagerna över diektbanan Esbo-Salo (mer än 1 passage / km) 
avsevärt större än i E18-projektet (1 passage /1,5 km). Passagerna är ändå inte placerade med helt 
jämna mellanrum, utan på de skogbevuxna avsnitten i Lojo har passager anvisats tätare till följd av 
flygekorrförekomsterna på området. Eftersom strävan har varit att genom planeringen samordna 
diektbanan Esbo–Salo med E18-väglösningarna så att flygekorrens förbindelser som helhet bevaras 
så bra som möjligt är det motiverat att bedöma att diektbanan Esbo-Salo inte försämrar flygekorrens 
bevarandestatus regionalt.  

På avsnittet Salo-Åbo anvisas passager i den närmare planeringen på samma sätt som gjorts i fråga 
om diektbanan Esbo-Salo. Mellan Salo och Åbo är nätverket av skogslivsmiljöer glesare på grund av 
bebyggelsen och vidsträckta områden med åkrar och älvdalar. På detta avsnitt är det framför allt 
viktigt att trygga förbindelserna inom skogsnätverket i S:t Karins och Åbo. Preliminärt har man inte 
identifierat några hinder mot att anvisa motsvarande passager som i planerna för diektbanan Esbo-
Salo. 

Projektet försämrar inte en gynnsam bevarandestatus för arten på regional nivå. 

Lokal nivå 

Lokal nivå kan förstås som en bedömning på kommunnivå eller kommundelsnivå. Vid bedömningen 
bör man granska inte bara antalet undantagstillståndsobjekt och objekt som förstörs/försämras 
utan också särskilt en försämrad livsmiljös betydelse som en del av det lokala nätverket av livsmil-
jöer.  

Försämringar i kärnområdena kan inverka på den lokala stammen eller nätverket av livsmiljöer – sär-
skilt i områden där stammen är gles. Ser man till enskilda kommuner är det möjligt eller säkert att 
mest livsmiljöer blir icke livsdugliga i Vichtis (2). Dessutom kan en livsmiljö bli icke livsduglig i Lojo 
och en i S:t Karins. På förbindelse- och livsmiljönätverksnivå kan bland konsekvenserna lyftas fram 
Kolmiranta, som är en gränstrakt mellan Esbo och Kyrkslätt, Uusitalo i Lojo samt Kanniittu i S:t Karins. 
På dessa objekt kan projektet i ringa eller måttlig mån påverka det lokala nätverket av livsmiljöer (i 
närheten också andra förekomster). I Kolmiranta uppstår konsekvensen i huvudsak tillsammans med 
motorvägen. I förhållande till förekomsten på riksomfattande nivå är arten relativt talrik i hela pro-
jektområdet, så att den är talrikare på avsnittet mellan Esbo och Salo än mellan Salo och Åbo. På lokal 
nivå är arten sannolikt talrikast i Lojo och huvudstadsregionen, där också merparten av undantags-
tillståndsobjekten finns. Konsekvenserna för kärnområdena anses ändå inte försämra en gynnsam 
bevarandestatus.  

Projektet försämrar inte en gynnsam bevarandestatus i en enda kommuns eller undantagstillstånds-
objekts område. 

2.4.4 Fladdermusarter 

Konsekvenserna för fladdermöss föröknings- och rastplatser har preciserats genom att uppskatta 
antalet byggnader som ska rivas (Tabell 2-7), trots att antalet byggander som ska rivas inte har de-
finierats närmare i MKB. I fråga om fladdermöss har särskild uppmärksamhet vid antalet byggnader 
som ska rivas i potentiella fladdermusområden av klass I. För avsnittet väster om Nunna i S:t Karins 
finns ingen uppskattning av antalet byggnader som ska rivas. På detta avsnitt har det emellertid inte 
gjorts några avgränsningar av potentiella objekt av klass I i fladdermusinventeringarna. Vid den pre-
ciserade bedömningen har antalet byggnader som eventuellt ska rivas preciserats. Genom antalet 
och antalet fladdermusobservationer kan man på ett riktgivande sätt uppskatta antalet potentiella 
föröknings- och rastplatser. Detta är emellertid av många orsaker en subjektiv expertbedömning: det 
finns inga uppgifter om byggnadernas art (t.ex. lagerbyggnader e.d.) eller livsmiljöförhållandena, och 
det finns inga kända referensdata om förekomsttätheten av föröknings- och rastplatser i byggna-
derna i vidsträckta områden.  Det bör påpekas att de angivna maximiantalen inte som sådana mots-
varar det maximala antalet undantagstillstånd. En del av de byggnader som fladdermössen använder 
kan sannolikt tolkas som att de är i mera tillfällig användning. Innan byggnaderna granskats är upp-
skattningarna endast riktgivande. 
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På de gemensamma avsnitten i alternativen A och B uppskattas att sammanlagt cirka 90-100 bygg-
nader ska rivas, varav merparten, cirka 75 finns på avsnittet mellan Esbo och Salo. Det uppskattas att 
de byggnader som ska rivas (tot. ca 30) finns på följande potentiella fladdermusområden av klass I: 
Kolmiranta i Esbo, Perälänjärvi i Kyrkslätt, Huhmari och Karprint i Vichtis, Lohiranta i Lojo, Urho Kek-
kosentie i Salo, Lukkarinmäki, Halikko station och trakten kring Alastalo i Pemar (1 objekt). På största 
delen av objekten är antalet byggnader som ska rivas från en till några. Ett undantag utgör Perälän-
järvi och Lukkarinmäki, där det kan finnas upp till cirka 10-13 byggnader som ska rivas. Utifrån upp-
gifter i fladdermusinventeringarna och antalet byggnader som ska rivas  är det mest sannolikt att 
föröknings- och rastplatser kan finnas på objekten vid Perälänjärvi och Lukkarinmäki.  

På det separata avsnittet i alternativ A uppskattas att sannolikt totalt cirka 15 byggnader ska rivas. 
Av dessa finns inga byggnader som ska rivas på potentiella fladdermusområden av klass I. Med be-
aktande av projektalternativens gemensamma avsnitt rivs i alternativ A sannolikt cirka 105-115 bygg-
nader, av vilka cirka 30 finns på potentiella fladdermusområden av klass I. 

På det separata avsnittet i alternativ B uppskattas att sannolikt totalt cirka 28 byggnader ska rivas. 
Uppskattningen är att det finns byggnader (cirka 10) på tre potentiella fladdermusområden av klass 
I: på två objekt vid uträtningen i Toikkala i Pemar samt i Jättäväljä i S:t Karins. Med beaktande av det 
gemensamma avsnittet i projektalternativen A och B rivs i projektalternativ B sannolikt cirka 118-128 
byggnader, av vilka cirka 40 finna på potentiella fladdermusområden av klass I. 

Beträffande grundförbättringsobjekten i jämförelsealternativ 0+ råder det ingen säkerhet om 
huruvida en enda byggnad behöver rivas. Enligt den preliminära bedömning som gjorts med hjälp av 
en kartgranskning kan det finns mellan en och några byggnader som måste rivas i Täkter i Ingå.  De 
byggnader som eventuellt ska rivas finns på ett potentiellt område av klass I. I jämförelsealternativ 
0+ rivs cirka sannolikt 0-3 byggnader på fladdermusområden av klass  I. 

Tabell 2-7. Uppskattat antal föröknings- och rastplatser i potentiella 
fladdermusområden av klass I, där byggnader sannolikt kommer att 
rivas.  

 

Nordisk fladder-
mus 

Myotisarter Brunlångöra 

ALT A 15 10 2 

ALT B 20 12 2 

ALT 0+ 1 2 1 

 Nordisk fladdermus 

Arten iakttogs på samtliga objekt i de potentiella fladdermusområden av klass I som finns på det ge-
mensamma avsnittet i projektalternativen A och B. Av dessa bedöms att byggnader måste rivas på 
nio objekt: Kolmiranta i Esbo, Perälänjärvi i Kyrkslätt, Huhmari och Karprint i Vichtis, Lohiranta i Lojo, 
Urho Kekkosentie i Salo, Lukkarinmäki, Halikko station och trakten kring Alastalo i Pemar (1 objekt).  
Konsekvenserna kan riktas till 0-15 föröknings- och rastplatser (30 byggnader som ska rivas). 

På det separata avsnittet i projektalternativ A finns inga byggnader som ska rivas på potentiella ob-
jekt av klass I. Med beaktande av det gemensamma avsnittet i projektalternativen A och B kan kon-
sekvenser riktas till 0-15 föröknings- och rastplatser (cirka 30 byggnader som ska rivas). 

På det separata avsnittet i projektalternativ B finns byggnader som ska rivas på tre potentiella objekt 
av klass I: vid uträtningen i Toikkala i Pemar på två objekt samt i Jättäväljä i S:t Karins. Med beaktande 
av det gemensamma avsnittet i projektalternativen A och B kan konsekvenser riktas till sammanlagt 
0-20 föröknings- och rastplatser (cirka 40 byggnader som ska rivas). 

I jämförelsealternativ 0+ kan en föröknings- och rastplats för brunlångöra finnas på objektet i Täkter, 
där det eventuellt rivs några byggnader. Konsekvenser kan riktas till 0-1 föröknings- och rastplatser. 

Myotisarter (vattenfladdermus, mustaschfladdermus, taigafladdermus) 

På de potentiella fladdermusområdena av klass I på det gemensamma avsnittet i projektalternativen 
A och B observerades myotisarter på största delen av objekten. Av dem bedöms att byggnader 
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kommer att rivas på sex objekt: Kolmiranta i Esbo, Perälänjärvi i Kyrkslätt, Huhmari i Vichtis, Lohiranta 
i Lojo, Urho Kekkosentie i Salo och Lukkarinmäki. Konsekvenserna kan riktas till 0-10 föröknings- och 
rastplatser. 

På det separata avsnittet i projektalternativ A finns inga byggnader som ska rivas på potentiella ob-
jekt av klass I. Med beaktande av det gemensamma avsnittet i projektalternativen A och B kan kon-
sekvenser riktas till 0-10 föröknings- och rastplatser för myotisarter. 

På det separata avsnittet i projektalternativ B finns byggnader som ska rivas på två potentiella objekt 
av klass I: på ett objekt vid uträtningen i Toikkala i Pemar samt i Jättäväljä i S:t Karins. Med beaktande 
av det gemensamma avsnittet i projektalternativen A och B kan konsekvenser riktas till sammanlagt 
0-12 föröknings- och rastplatser för myotisarter. 

I jämförelsealternativ 0+ kan en föröknings- och rastplats för myotisarter finnas på objektet i Täkter, 
där det eventuellt rivs några byggnader. Konsekvenser kan riktas till 0-2 föröknings- och rastplaster 
för myotisarter. 

När det gäller myotisarter har man bedömt konsekvenserna för en artgrupp som består av tre arter, 
eftersom man inte har kunnat skilja arterna från varandra vid terrängobservationer. 

Brunlångöra 

Av de potentiella objekt av klass I som ligger vid det gemensamma avsnittet i projektalternativen A 
och B iakttogs arten i Perälänjärvi i Kyrkslätt, Lohiranta i Lojo och Korpela i Salo. På de två första av 
dessa rivs byggnader. Lohirantaområdet är som avgränsning tämligen vidsträckt och innehåller rik-
ligt med byggnader och kulturmiljö jämte skogar. Konsekvenserna kan riktas till 0-2 föröknings- och 
rastplatser. 

Arten har inte iakttagits på de gemensamma avsnitten i projektalternativen A och B. Sålunda kan kon-
sekvenser riktas till 0-2 föröknings- och rastplatser på avsnitten i projektalternativen A och B. 

I jämförelsealternativ 0+ kan en föröknings- och rastplats för brunlångöra finnas på objektet i Täkter, 
där det eventuellt rivs några byggnader. Konsekvenser kan riktas till 0-1 föröknings- och rastplatser. 

Trollpipistrell 

Observationer av trollpipistrell gjordes endast i augusti och i inventeringarna tolkades de gälla flyt-
tande individer.  

Konsekvenser för en gynnsam bevarandestatus 

I det följande presenteras projektets konsekvenser utifrån en gynnsam bevarandestatus enligt s.k. 
värsta scenario.  

Bevarandestatusen för nordisk fladdermus, vattenfladdermus och brunlångöra har bedömts som 
gynnsam och utvecklingen som stabil (senaste, period 2013‒2018). I den senaste rödlistningen från 
2019 har de ovannämnda arterna bedömts som livskraftiga (LC). För mustasch- och taigafladdermu-
sens del har det inte gått att göra någon helhetsbedömning på grund av bristfälliga uppgifter. Nat-
ionellt är arterna emellertid likaså klassificerade som livskraftiga (LC).  I Finland förekommer nordisk 
fladdermus så långt norrut som Lapppland, medan de andra arternas förekomstområde är koncen-
trerat till södra och mellersta Finland. Samtliga fem arter är vanliga i Finland, även om det inte har 
gjorts någon riksomfattande beståndsuppskattning. 

För nordisk fladdermus bedöms projektet förstöra maximalt 20 byggnader som arten använder på 
potientiella bojekt av klass I. Nordisk fladdermus är den klart talrikaste av våra fladdermusarter. Med 
beaktande av att artens talrikhet, stora utbredning, hotgrad och beståndsutveckling anses projekt-
alternativen inte ha några konsekvenser för en gynnsam bevarandestatus för arten. 

För gruppen av fladdermusarter bedöms projektet kunna förstöra maximalt 12 byggnader som arten 
använder på potentiella objekt av klass I. Då skulle de artspecifika konsekvenserna vara mindre. Med 
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beaktande av att arternas stora utbredning, hotgrad och beståndsutveckling anses projektalternati-
ven inte ha några konsekvenser för en gynnsam bevarandestatus för arten. 

För brunlångöra bedöms projektet kunna förstöra maximalt 2 byggnader som arten använder på po-
tentiella objekt av klass I. Med beaktande av artens stora utbredning, hotgrad och beståndsutveckling 
anses projektalternativen inte kan några konsekvenser för en gynnsam bevarandestatus för arten. 

För fladdermusarterna ändrar preciseringarna inte bedömningen eller slutsatserna i MKB-beskriv-
ningen. 

2.4.5 Åkergroda 

I begäran om komplettering framfördes att förekomsten av åkergroda i  Koskenalanen (Naturområ-
det Kisko ås källflöde) bör behandlas i avsnittet om arter och även i tabell 16.3 som beskriver projek-
talternativens betydelse.  

Beståndet av åkergroda har bedömts som livskraftigt i vårt land. Förekomstuppgifterna om arten kan 
betraktas som bristfälliga. Artbestämningen baserar sig i praktiken endast på läten under den korta 
speltiden och arten är sannolikt vanligare än uppgifterna i observationsdatabaser. I södra Finland 
finns det rikligt med sådana näringsrika vikar, sjöar och dammar som arten trivs i. På objektet i Vilik-
kala i Salo i banprojektets konsekvensområde utsätts föröknings- och rastplatsen för försämring om 
banprojektet genomförs enligt utredningsplanen. En ansökan om undantagstillstånd har utarbetats 
för objektet. Andra lekområden för åkergroda som identifierats i närheten av terrängkorridoren ligger 
längre från terrängkorridoren för banan, och konsekvenser för dem har inte betraktats som sanno-
lika. Projektet hindrar inte arten från att röra sig och projektet bedöms inte ha några betydande kon-
sekvenser på populationsnivå. 

För åkergrodans del utarbetades en ansökan om undantagstillstånd för den anlagda dammen i Vilik-
kala i Salo.  Andra objekt i närheten av banområdet är förutom de ovannämnda Lehmijärvi i Lojo, de 
grävda dammarna i Halari (de två nordligaste av dammarna) samt Saarilampi, Siitoonjärvi i Salo, 
Hirsijärvi (vikbotten på norra sidan av banan) och Koskenalanen. På samtliga nämnda objekt ska vid 
behandling och avledning av arbetsplatsvatten under byggtiden beaktas att åkergrodans livsmiljö 
inte försämras (lindringsåtgärder).  

Under terränginventeringarn 2017 iakttogs nästan ett tjugotal åkergrodindivider och rom i dammen i 
Koskenalanen. Föröknings- och rastplatsen ligger i den norra ändan av den damm som finns i Natu-
raområdet, men objektet avgränsades inte i den inventering som gjordes 2017. Enligt observationerna 
under terrängbesöket 2019 finns på lekområdet en starr-fattigkärrliknande vid kanten av dammen. 
Där finns också gölliknande flark.  

Utan lindringsåtgärder är skadliga konsekvenser för lekområden (med beaktande av vattendragets 
nuvarande tillstånd) mest sannolika på objektet i Koskenalanen, där ett lekområde finns på området 
för en säsongsvis vattenförande utloppsfåra. På andra objekt är skadliga konsekvenser tämligen 
osannolika. På objektet i Koskenalanen yppar sig de skadliga konsekvenserna genom att fasta par-
tiklar sprids under byggtiden. I Koskenalanen riktas konsekvenserna mot en del av den norra kanten 
av den damm som utgör föröknings- och rastplats. De fasta partiklarna sprider sig till fårans myn-
ning, men sannolikt inte till de separata gölarna/flarken. Konsekvenserna kan lindras genom att mi-
nimera de byggtida vattendragskonsekvenserna. I samband med Naturabedömningen av Kisko å har 
projektaktören förbundit sig att utarbeta en plan för att minimera arbetsplatsvatten och konsekven-
serna för vattendragen på området. I Koskenalanen är de skadliga konsekvenserna för åkergrodob-
jektet sannolikt ringa, men de kan vara måttliga utan närmare uppgifter om det exakta sättet att ge-
nomföra och inrikta lindringsåtgärderna.  

För åkergrodans del ändrar inte preciseringarna den bedömning eller de slutsatser som angetts i 
MKB-beskrivningen. 

2.4.6 Slutsatser 

Till följd av kompletteringarna har slutsatserna och bedömningen i MKB uppdaterats i fråga om kon-
sekvenserna för arterna.  
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För arternas del har den viktigaste förändringen gällt konsekvenserna för de solexponerade miljö-
erna i Nummenkylä i Vichtis. I MKB-beskrivningen bedömdes projektets totala betydelse i Vichtisom-
rådet vara stor både utan lindringsåtgärder och med beaktande av lindringsåtgärder. Den huvudsak-
liga motiveringen till detta var att genomförandet och konsekvenserna av planen för solexponerad 
miljö är förenad med betydande osäkerheter. Den nya banlinje i Nummenkyläområdet som föreslås i 
samband med denna komplettering skulle spara den befintliga solexponerade miljön på ett betydligt 
större område. Invid den nya linjen uppkommer dessutom potentiella nya solexponerade miljöer på 
ett större område. Av denna orsak har projektets konsekvenser för arterna tillsammans med lind-
ringsåtgärder bedömts som måttliga i Vichtisområdet. Ändringen innebär också att den totala be-
dömningen som gäller arterna i projektalternativen A och B har ändrats. I bägge projektalternativen 
är den totala betydelsen tillsammans med lindringsåtgärder måttlig.  

När det gäller andra arter har bedömningen inte förändrats. För fladdermössens del har inte konse-
kvenserna av byggnader som ska rivas för fladdermösens föröknings- och rastplatser förändrats vä-
sentlig jämfört med MKB-beskrivningen. I MKB-beskrivningen konstaterades i fråga om fladdermöss 
att projektet kan förstöra eller försämra flera tiotals potentiella objekt av klass I (i projektalternativ 
A 0–26 och i alternativ B 0-31). Det slutliga antalet objekt av klass I hade angetts till cirka 15–20. I 
denna komplettering framförs en uppskattning av det maximala antalet föröknings- och rastplatser 
enligt försiktighetsprincipen i potentiella fladdermusområden enligt klass I, där byggnader sannolikt 
kommer att rivas. I projektalternativ A är maximiantalet 27, i projektalternativ B 34 och i jämförelse-
alternativ 0+ 4. Projektet bedöms inte påverka en gynnsam bevarandestatus för fladdermusarter.  

 

Tabell 2-8. Uppdaterad bedömning av betydelsen av konsekvenser för artbestånd som ska beaktas 
skyddsmässigt (utan lindringsåtgärder). Uppdaterade punkter med fetstil. 

Delområde Konsekvensob-
jektets känslig-
het 

Förändring-
ens storlek 

Konsekven-
sens bety-
delse 

Motiveringar 

Projektalternativ A  
Esbo 

Stor  Stor Stor  

Föröknings- och rastplats för flygek-
orre i bankor ridoren i Blombacken, 
försämrar lokala/regionala förbindel-
ser, revir för utter i Gumböle å, möjliga 
fladdermusområden av klass I i Kvarn-
träsk, Svartbäcksträsket och Kol-
miranta, många förekomster av grön 
sköldmossa inom banområdet i Mynt-
böle.  

Kyrkslätt 

Måttlig Måttlig Måttlig  

Skapar en barriäreffekt för flygekor-
ren, bullerbekämpningen för med sig 
en positiv/neutral konsekvens för Pe-
rälänjärvi.  Ett undantagstillstånds-
objekt för flygekorre. Ett potentiellt 
fladdermusobjekt av klass I. 

Vichtis 

Stor  Stor Stor  

De nationellt värdefulla solexpone-
rade miljöerna i Nummenkylä mins-
kar något och det finns liten risk för 
att förekomster av hotade insektsar-
ter ska försvinna.  Två undantagstill-
ståndsobjekt för flygekorre.  För-
stör/försvagar fågelbeståndsobjekt i 
områdena Perälänjärvi och Mäyräoja-
laakso. Ett potentiellt fladdermusob-
jekt av klass I. 

Lojo 

Stor  Stor Stor  

Vid banlinjen finns sex undantagstill-
ståndsobjekt för flygekorre.  I 
Hämjoki förekommer tjockskalig må-
larmussla och utter. Fem potentiella 
fladdermusobjekt av klass I. 

Salo 

Stor  Stor Stor  

Banan går över tre vattendrag med fö-
rekomster av tjockskalig målarmussla 
samt en föröknings- och rastplats för 
åkergroda (Vilikkala) samt 7-12 
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potentiella fladdermusområden av 
klass I. Övriga konse- kvenser gäller 
enstaka artobjekt.   

Pemar 

Måttlig Måttlig Måttlig 

Kan förstöra fyra möjliga fladdermus-
områden av klass I. Försämrar flygek-
orrens nätverk av livsmiljöer.  Ett osä-
kert undantagstillståndsobjekt för 
flygekorre.  För Pemar å uppstår 
eventuellt måttliga konsekvenser. 

S:t Karins 

Måttlig Måttlig Måttlig  

Under byggtiden uppstår bullerkonse-
kvenser för våtmarksfåglarna vid 
Pikisviken, som hör till Kustövikens 
Naturaområde, och för Littois träsk. 
Försvagar flygekorrens nätverk av 
livsmiljöer och i ringa utsträckning fly-
gekorrarnas revir vid bland annat 
Vansvuori och Mikolanvuori. 

Åbo 

Måttlig Måttlig Måttlig  

Försvagar flygekorrens nätverk av 
livsmiljöer och kan leda till att Laustis 
skogsområde blir smalare. För Jahndi-
ket uppstår eventuellt måttliga konse-
kvenser. 

Projektalter-
nativets to-
tala bety-
delse 

Stor  Stor Stor  

 

Projektalternativ B  
Esbo 

Stor  Stor Stor  

Föröknings- och rastplats för flygek-
orre i Blombacken, försämrar förbin-
delser, revir för utter i Gumböle å, möj-
liga fladdermusområden av klass I i 
Kvarnträsk, Svartbäcksträsket och 
Kolmiranta, många förekomster av 
grön sköldmossa inom banområdet.  

Kyrkslätt 

Måttlig Måttlig Måttlig  

Skapar en barriäreffekt för flygekor-
ren, bullerbekämpningen för med sig 
en positiv/neutral konsekvens för Pe-
rälänjärvi.  Ett undantagstillstånds-
objekt för flygekorre. Ett potentiellt 
fladdermusobjekt av klass I. 

Vichtis 

Stor  Stor Stor  

De nationellt värdefulla solexpone-
rade miljöerna i Nummenkylä mins-
kar något och det finns liten risk för 
att förekomster av hotade insektsar-
ter ska försvinna.  Två undantagstill-
ståndsobjekt för flygekorre.  För-
stör/försvagar fågelbeståndsobjekt i 
områdena Perälänjärvi och Mäyräoja-
laakso. Ett potentiellt fladdermusob-
jekt av klass I. 

Lojo 

Stor  Stor Stor  

Vid banlinjen finns sex undantagstill-
ståndsobjekt för flygekorre.  I 
Hämjoki förekommer tjockskalig må-
larmussla och utter. Fem potentiella 
fladdermusobjekt av klass I. 

Salo 

Stor  Stor Stor  

Banan går över tre vattendrag med fö-
rekomster av tjockskalig målarmussla 
samt en föröknings- och rastplats för 
åkergroda (Vilikkala) samt 7-12 poten-
tiella fladdermusområden av klass I. 
Måttliga konsekvenser för åkergrod-
objektet i Koskenalanen. Övriga kon-
sekvenser gäller enstaka artobjekt.   

Pemar 

Måttlig Måttlig Måttlig  

Kan förstöra åtta möjliga fladdermus-
områden av klass I. Försämrar flygek-
orrens nätverk av livsmiljöer.  För Pe-
mar å uppstår eventuellt måttliga kon-
sekvenser.  
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Tabell 2-9. Jämförelsen av projektalternativen i fråga om artbestånd som ska beaktas skydds-
mässigt (utan lindringsåtgärder) har förblivit i enlighet med MKB-beskrivningen. 

             

  Stor nega-
tiv 

Måttligt 
negativ 

Ringa ne-
gativ  Ingen för-

ändring  Ringa po-
sitiv 

Måttligt 
positiv 

Stor posi-
tiv 

             

Ringa  Måttlig VE0+ Ringa  Inga konse-
kvenser  Ringa Ringa Måttlig 

Måttlig  Stor Måttlig Ringa  Inga konse-
kvenser  Ringa Måttlig Stor 

Stor  ALT A och 
ALT B Stor Måttlig  Inga konse-

kvenser  Måttlig Stor Stor 

 

S:t Karins 

Måttlig Måttlig Måttlig  

Heikentää liito-oravan elinympäristö-
verkostoa ja ratalinjauksella yksi 
todennäköinen poikkeamislu-
pakohde. Yksi mahdollinen luokan I 
lepakkokohde. 

Åbo 

Måttlig Måttlig Måttlig  

Försvagar flygekorrens nätverk av 
livsmiljöer och kan leda till att Laustis 
skogsområde blir smalare. För Jahndi-
ket uppstår eventuellt måttliga konse-
kvenser. 

Projektalter-
nativets to-
tala betydelse 

Stor  Stor Stor  
 

Jämförelsealternativ ALT0+  
Esbo 

Ringa 
Ingen för-

ändring 
Inga konse-

kvenser 
Inga förbättringsåtgärder 

Kyrkslätt 
Ringa 

Ingen för-
ändring 

Inga konse-
kvenser 

Inga förbättringsåtgärder 

Sjundeå 
Ringa 

Ingen för-
ändring 

Inga konse-
kvenser 

Inga konsekvenser för Sjundeå å 

Ingå 
Ringa Måttlig Måttlig 

0-4 potentiella föröknings- och rast-
platser för fladdermöss 

Raseborg Ringa Ingen för-
ändring 

Inga konse-
kvenser 

Inga förbättringsåtgärder 

Salo Ringa Ingen för-
ändring 

Inga konse-
kvenser 

Inga förbättringsåtgärder 

Pemar Ringa Ingen för-
ändring 

Inga konse-
kvenser 

Inga förbättringsåtgärder 

S:t Karins Ringa Ingen för-
ändring 

Inga konse-
kvenser 

Inga förbättringsåtgärder 

Åbo Ringa Ingen för-
ändring 

Inga konse-
kvenser 

Inga förbättringsåtgärder 

Jämförelseal-
ternativets to-
tala betydelse 

Ringa Måttlig Måttlig 
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Tabell 2-10. Uppdaterad bedömning av betydelsen av konsekvenser för artbestånd som ska beak-
tas skyddsmässigt med lindringsåtgärder. Uppdaterade delar med fetstil. 

Delområde Konsekvensob-
jektets känslig-
het 

Förändring-
ens storlek 

Konsekven-
sens bety-
delse 

Motiveringar 

Projektalternativ A och B  
Esbo 

Stor  Måttlig Måttlig  

Genom att anvisa passager lindras 
konsekvenserna för flygekorren i vä-
sentlig grad. Med beaktande av art-
beståndet blir konsekvenserna för 
Blombacka och reviren på de övriga 
objektens inte väsentliga på popu-
lationsnivå. På grund av förekoms-
ten av potentiella fladdermusobjekt 
av klass I och av grön sköldmossa 
blir betydelsen i klassen måttlig i 
överregistret.  

Kyrkslätt 
Måttlig Ringa Ringa 

Genom att anvisa passager i flygek-
orrnätverket blir konsekvenserna 
mindre.  

Vichtis 

Stor  Måttlig Måttlig  

Vid den solexponerade miljön i 
Nummenkylä sparar den nya linjen 
största delen av de solexponerade 
miljöerna (över 90 %) och gör det 
möjligt att i stor utsträckning 
skapa solexponerade miljöer på 
slänterna.  Genom att anvisa passa-
ger i flygekorrnätverket blir konse-
kvenserna mindre. 

Lojo 

Stor  Måttlig Måttlig  

Projektet innebär en måttlig försvag-
ning för flygekorrarna, även med be-
aktande av passagerna. Konsekven-
serna för den tjockskaliga målar-
musslan och bland an- nat åkergro-
dan blir ringa.  

Salo 
Stor  Måttlig Måttlig  

Konsekvenserna för flygekorren, 
åkergrodan, öringen och den tjock-
skalig målarmusslan blir mindre.    

Pemar 

Måttlig Ringa Ringa 

Försvagningen av flygekorrens nät-
verk av livsmiljöer och konsekven-
serna för den tjockskaliga målar-
musslan och öringen blir ringa. Osä-
kerhet i bedömningen: kan fortfa-
rande förstöra fyra potentiella flad-
dermusområden av klass I.  

S:t Karins 

Måttlig Ringa Ringa 

Begränsningarna under byggtiden 
(om bullret är kraftigt) minskar kon-
sekvenserna för Pikisviken. Konse-
kvenserna för flygekorren ringa 
(passager). 

Åbo 
Måttlig Ringa Ringa 

Försvagningen av flygekorrens nät-
verk av livsmiljöer och konsekven-
serna för Jahndiket ringa. 

Projektalterna-
tivets totala be-
tydelse 

Stor  Måttlig Måttlig  
 

Jämförelsealternativ ALT0+  
Esbo 

Ringa 
Ingen för-

ändring 
Inga konse-

kvenser 
Inga förbättringsåtgärder 

Kyrkslätt 
Ringa 

Ingen för-
ändring 

Inga konse-
kvenser 

Inga förbättringsåtgärder 

Sjundeå 
Ringa 

Ingen för-
ändring 

Inga konse-
kvenser 

Inga konsekvenser för Sjundeå å 

Ingå 
Ringa Måttlig Måttlig 

Inga andra bedömningar (betydelsen 
grundar sig på möjliga fladdermus-
objekt av klass I) 
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2.5 Ekologiska förbindelser 

2.5.1 Inledning 

Enligt begäran om komplettering är i fråga om konsekvenserna för det ekologiska nätverket motive-
rat att bedöma och ange slutsatser även på landskapsnivå, för att resultaten av konsekvensbedöm-
ningen ska kunna beaktas bättre i markanvändningsplaneringen.  

På NTM-centralernas begäran presenteras konsekvenserna för det ekologiska nätverket separat för 
landskapen Egentliga Finland och Nyland. Konsekvenserna presenteras för banans konsekvensom-
råden, dvs. det ekologiska nätverket i Egentliga Finland och de ekologiska nätverken i västra Nyland, 
alltså inte för landskapens ekologiska nätverk som en helhet. De kriterier för konsekvensbedömning 
över landskapsgränserna som presenteras i tabellerna 17.1 och 17.2 i MKB-beskrivningen tillämpas i 
denna konsekvensbedömning även på de landskapsvisa konsekvensbedömningarna. 

2.5.2 Komplettering: Nyland 

I Nyland definieras Esbo, Kyrkslätt, Vichtis och Lojo som konsekvensområde. På detta avsnitt går ba-
nan nästan hela sträckan parallellt med Åboleden, antingen alldeles intill eller på mindre än en kilo-
meters avstånd. Åboleden är till största delen försedd med viltstängsel, men det finns öppningar i 
stängslet mellan Veikkola och Nummela, tunnlar samt en viltbro närmare Lojoåsen. De ekologiska 
förbindelserna tvärs över banlinjen är alltså avsevärt försämrade i nuläget. Förbindelserna i riktning 
med banlinjen är däremot ganska välfungerande, eftersom djuren kan röra sig mellan större skogs-
områden längs skogar och åkermosaik och kan undvika gårdsplaner. Ett undantag är förbindelsen vid 
Lojoåsen, som försämrats av byggda miljöer. En särskilt viktig förbindelse i västra Nyland är den mel-
lan Meikoområdet i Kyrkslätt och Noux i Esbo och Vichtis. Denna förbindelse kan betraktas som viktig 
på nationell nivå, och redan i nuläget är den avsevärt försämrad genom Åboleden. För Nylands del 
bedöms känsligheten som stor eftersom nätverket klart försämrats i konsekvensområdet. 

Andra förbindelser över banlinjen som är av mindre betydelse och som anvisats åtminstone som be-
hov av grönförbindelse i landskapsplanen är Esbo å (Esbo), Palojärven (Kyrkslätt och Vichtis) samt 
Höytiönnummi (Vichtis). För dessa förbindelser har konsekvensen bedömts som stor (Esbo å måttlig 
eller stor). 

Förändringen har bedömts som stor i Kyrkslätt och Vichtis och som måttlig för Esbo och Lojo. Det blir 
svårare för djuren att röra sig, men det kommer att finnas passager över banan. Sålunda bedöms 
förändringen som måttlig och konsekvensens betydelse bedöms som stor. 

2.5.3 Komplettering: Egentliga Finland 

I Egentliga Finland definieras Salo, Pemar, S:t Karins och Åbo som konsekvensområde. I Egentliga Fin-
land löper Åboleden längre från banlinjen än i Nyland, men den utgör ändå en någorlunda parallell 
barriär med banlinjen för största delen av viltet. I den östra delen av Salo saknar Åboleden 

Raseborg Ringa Ingen för-
ändring 

Inga konse-
kvenser 

Inga förbättringsåtgärder 

Salo Ringa Ingen för-
ändring 

Inga konse-
kvenser 

Inga förbättringsåtgärder 

Pemar 
Ringa 

Ingen för-
ändring 

Inga konse-
kvenser 

Inga förbättringsåtgärder 

S:t Karins 
Ringa 

Ingen för-
ändring 

Inga konse-
kvenser 

Inga förbättringsåtgärder 

Åbo 
Ringa 

Ingen för-
ändring 

Inga konse-
kvenser 

Inga förbättringsåtgärder 

Jämförelseal-
ternativets to-
tala betydelse 

Ringa Måttlig Måttlig 
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viltstängsel på ett ungefär 20 km långt avsnitt, men längre västerut finns stängsel. På avsnittet med 
stängsel finns långa broar och tunnlar, som djuren kan använda för att passera vägen. Konsekvens-
områdets känslighet bedöms som måttlig.  

Öster om Salo tätort dras banan i en ny terrängkorridor, där det på grund av den kuperade terrängen 
planeras många broar, tunnlar och bergsskärningar. Banan gör det svårt för djuren att röra sig i ett 
område där de för närvarande kan röra sig fritt. På Saloavsnittet går banan dessutom genom Natur-
området Kisko ås källflöde. Väster om Salo tätort dras banan i samma terrängkorridor som den nu-
varande banan, och orsakar inga nya barriäreffekter i området. Förändringen bedöms högst som 
måttlig, för öster om Salo kan förbindelserna drabbas av stora konsekvenser. När det gäller de eko-
logiska förbindelserna öster om Salo riktas stora konsekvenser till Suomusjärvi samt Riitjärvi-Kar-
hunummi kärnområde, som kan tolkas som förbindelser av betydelse på landskapsnivå. Som helhet 
är förändringen sannolikt dock ringa, eftersom djuren på längre sikt vänjer sig vid att använda nya 
rutter. Med iakttagande av försiktighetsprincipen bedöms konsekvensens betydelse vara måttlig i 
Egentliga Finland, trots att den sannolikt är ringa. 

2.5.4 Slutsatser 

Det som angörs i kompletteringen ändrar inte bedömningen av projektalternativens betydelse enligt 
MKB-beskrivningen (i projektalternativen A och B måttliga, negativa). 

2.6 Hotade naturtyper 
När det gäller hotade naturtyper har man beaktat både nationellt hotade naturtyper och naturtyper 
som är hotade i södra Finland (Kontula & Raunio 2018). Som källdata har använts både naturinven-
teringar som gjorts i samband med projektet och naturinventeringar som kommunerna gjort för plan-
läggningen på hela banavsnittet. Granskningen har omfattat de hotade naturtyper, där figurerna har 
funnits cirka 30 meter från banlinjen (Tabell 2-11). Avståndet motsvarar bredden på banans skydds-
zon. För varje naturtypsfigur har den areal som går förlorad uppskattats. De naturtyper som bevaras 
på tunnelavsnitten har inte beaktats. För norra Kyrkslätts del användes som källa för granskningen 
endast den senaste och mest heltäckande utredningen som gäller delgeneralplanen från 2020. Käll-
data är delvis briställiga när det gäller ytvattennaturtyperna. 

Tabell 2-11. Hotade naturtypsfigurer på mineral- och torvmarker cirka 30 meter från banlinjen och 
den yta av figurerna som går förlorad i hektar . I kolumnen ALT anges de projektalternativ inom vil-
kas konsekvensområde naturtypsfiguren i fråga finns. På området mellan Esbo och Salo finns alla 
objekt på det avsnitt som är gemensamt för projektalternativen A och B. Objekten i Kriivari i Pemar 
och Vansvuori i S:t Karins finns på de avsnitt där projektalternativen A och B ansluter till/skiljs från 
varandra. På objekten i Kriivari och Vansvuori skiljer sig arealförlusterna inte mycket från varandra. 
I kolumnen KM anges banans kilometerantal för respektive objekt. Siffrorna motsvarar den kilome-
terindelning som anges i bilaga 20. LR = anslutningsspår till banan Hyvinge-Hangö, NT = nära ho-
tad, VU = sårbar, EN = starkt hotad, CR = akut hotad. 

Kommun  ALT KM Plats Naturtyp 
UHEX 

S 
UHEX 

ES 
Yta 
(ha) *Källa 

Esbo A, B 24 Myntböle mogen barrträdsdominerad frisk moskog NT VU 0,1 1 

Esbo A, B 24 Myntböle mo-grankärr EN CR 0,5 1 

Esbo A, B 27 Kakars östra starr-skogskärr VU EN 0,3 2 

Kyrkslätt A, B 33 Pikaraistenoja starr-skogskärr VU EN 0,6 3 

Kyrkslätt A, B 34 Noux södra sida starr-tallkärr VU EN 0,3 3 

Kyrkslätt A, B 34 Noux södra sida hundstarr-skogskärr EN EN 0,3 3 

Kyrkslätt A, B 34 Veikkola mogen barrträdsdominerad frisk moskog NT VU 0,7 3 

Kyrkslätt A, B 34/35 Veikkola skogs-tallkärr EN EN 0,8 3 

Kyrkslätt A, B 35 Veikkola mogen barrträdsdominerad frisk moskog NT VU 0,5 3 

Kyrkslätt A, B 35 Veikkola lokalt myrkomplex VU EN 1,5 3 

Kyrkslätt A, B 35 Veikkola mogen tämligen torr moskog EN CR 0,5 3 

Kyrkslätt A, B 36 Veikkola skogsfräken-grankärr EN EN 0,3 3 

Kyrkslätt A, B 38 Veikkola frisk mesotrof lund VU VU 0,3 3 

Vichtis A, B 34 
Körövningsbanan i Num-
mela frisk mesotrof lund VU VU 

1 4 
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Kommun  ALT KM Plats Naturtyp 
UHEX 

S 
UHEX 

ES 
Yta 
(ha) *Källa 

Vichtis A, B LR Nummenkylä östra frisk mesotrof lund VU VU 1 4 

Lojo A, B 53 Lehmijärvi frisk mesotrof lund VU VU 0,4 4 

Lojo A, B 57 Vaanila frisk mesotrof lund VU VU 1,2 4 

Lojo A, B 57 Äijässuo blåbärs-grankärr EN EN 0,1 4 

Lojo A, B 57 Äijässuo frisk mesotrof lund VU VU 1 4 

Lojo A, B 71 Heinästölampi frisk mesotrof lund VU VU 0,3 4 

Lojo A, B 72 Saarilampi mogen barrträdsdominerad frisk moskog NT VU 0,4 5 

Lojo A, B 72 Saarilampi mogen barrträdsdominerad frisk moskog NT VU 0,1 5 

Lojo A, B 74 Hämjoki ådal lundartade skogar på fastmark VU VU 1 5 

Lojo A, B 74 Hämjoki ådal frisk mesotrof lund  VU VU 0,2 6 

Salo A, B 84/85 Suomusjärvi mo-grankärr EN CR 0,5 6 

Salo A, B 85/86 Suomusjärvi starr-skogskärr VU EN 0,1 8 

Salo A, B 153 Lassinkoski högväxta sötvattensstrandängar  CR  CR 0,5 7 

Pemar A, B 168/169 Kriivari frisk mesotrof lund VU VU 1 7 

S:t Karins A, B 186 (A) Vansvuori örtrika skogskärr VU EN 0,3 6 
 *Källor: 
1 = Myntböle, naturinventering 2019 (Keiron 2019) 
2 = Naturinventering för generalplanen för Esbos norra och mellersta delar 2016 (Enviro 2016) 
3 = Naturinventeringar för delgeneralplanen för trafikkorridoren i norra Kyrkslätt 2019 (Faunatica 2020) 
4 = Naturinventeringar för den snabba banförbindelsen Helsingfors-Åbo (Sito 2017) 
5 = Separata inventeringar av art- och naturobjekt 2019 på banavsnitten OT2-OT3 (Ramboll 2019) 
6 = Naturinventeringar för den snabba banförbindelsen Helsingfors-Åbo (Sito 2017) 
7 = Kompletterande naturinventeringar för den snabba tågförbindelsen Helsingfors-Åbo 2020 (Sitowise&Ramboll 2020)  
8 = Konsekvenser för Naturaområdet Kiskå ås källflöde (Ramboll/Sitowise 2021) 

 

Tabell 2-12. Areal av hotade naturtyper på mineral- och torvmarker 
som går förlorade i hektar. Arealerna i tabellen är en sammanställ-
ning av uppgifterna i föregående tabell. VU = sårbar, EN = starkt ho-
tad, CR = akut hotad. 

NATURTYPERNAS AREALER 

Hotgrad Finland 
Hotgrad södra Fin-

land   

Naturtyp CR  EN VU CR EN VU 

lokalt myrkomplex    1,5   1,5   

hundstarr-skogskärr   0,3    0,3   

mo-grankärr   1,0  1,0    

skogs-tallkärr   0,8    0,8   

lundartad skog på fastmark    1,0    1,0 

skogsfräken-grankärr   0,3    0,3   

blåbärs-grankärr   0,1    0,1   

örtrikt skogskärr    0,3   0,3   

starr-skogskärr    1,0   1,0   

starr-tallkärr    0,3   0,3   

högväxta sötvattensstrandängar  0,5   0,5    

frisk mesotrof lund    6,4    6,4 

mogen barrträdsdominerad frisk moskog        1,8 

mogen tämligen torr moskog   0,5  0,5    

Total 0,5 3,0 10,5 2,0 4,6 9,2 

Totalt alla hotade 14,0     15,8     

 

Utifrån källmaterialet har 14 hotade naturtyper identifierats på banavsnittet. Av dessa företräder nio 
myrnaturtyper, fyra mo- eller lundnaturtyper och en vårdbiotoper. Arealförlusterna för de nationellt 
hotade naturtyperna på mineral- och torvmarker är 14 hektar (Tabell 2-1). I södra Finland är areal-
förlusterna för hotade naturtyper på mineral- och torvmarker något större, cirka 16 hektar. På kom-
munnivå finns flest objekt i Kyrkslätt och Lojo. 
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Högväxta sötvattensstrandängar hör till de nationellt akut hotade (CR) naturtyperna på banlinjen el-
ler i dess omedelbara närhet. Detta objekt vid Lassinkoski i Salo hör till vårdbiotopinventeringsobjek-
ten i Egentliga Finland (uppgifterna om naturtyp kan preciseras ytterligare). Objektet håller på att 
växa igen. Naturtypens totala areal i hela landet är cirka 1150 ha.  

I södra Finland räknas dessutom mo-grankärr och tämligen torra skogar på fastmark till de akut ho-
tade naturtyperna. I södra Finland har antalet mo-grankärr veterligen inte uppskattats. Orsaken till 
att naturtypen är hotad är framför allt den snabbt minskat och att den saknar lagstadgat skydd mot 
skogsbruksåtgärder. I södra Finland finns cirka 24 000 km2 tämligen torra skogar på fastmark. För 
andra naturtyper som är hotade på nationell nivå eller i södra Finland är huvudorsaken till hotet på 
samma sätt som för mo-grankärren framför allt att naturtypen antalsmässigt har minskat relativt 
snabbt och att objektens representativitet har försämrats – inte naturtypens absoluta fåtalighet. Ex-
empelvis beaktas de flesta myrnaturtyperna inte i skogsbehandlingen, trots att naturtypen kan upp-
fylla kriterierna på skogbevuxen myr enligt 10 § i skogslagen.  

Förutom naturtyperna mineral- och torvmarker går banlinjen över ett område med ytvatten i inlan-
det. För deras del finns det knapphändigt med närmare uppgifter om naturtyp. De rännilar som finns 
på projektområdet företräder naturtypen rännilar i barrskogszonen. På grund av bristfälliga uppgif-
ter har det inte bedömts hur hotad naturtypen är. Trenden är dock nedåtgående.  

När det gäller rinnande vatten som är större än rännilar går banlinjen sannolikt över följande natur-
typer: källflöden i barrskogszonen (nationellt NT, södra Finland VU), källflöden på lerjordar (EN, EN), 
bäckar och små älvar i barrskogszonen (VU, EN), bäckar och små älvar i lerjordar CR, CR), medelstora 
åar i barrskogszonen (VU, VU) och medelstora åar i lerjordar (EN, EN). Dessutom företräder Pemar år 
naturtypen stora älvar i lerjordar på banlinjen (CR, CR).  

Av övriga naturtyper kan banlinjen påverka våtmarksobjektet Siitonjärvi i Salo, där det kan vara fråga 
om en källnaturtyp (VU, EN). Skogar på åsar (VU, EN) kan åter sannolikt vara den sämst kända natur-
typen i naturinventeringarna som är fokuserade på småskaligare naturtypsmönster. Potentiell objekt 
som kan tillhöra naturtypen finns på banlinjen framför allt i Lojoregionen (Kontula & Raunio 2018). 
Potentiella förekomstplatser är framför allt Lojoåsen och Hämjoki ådal. 

Byggandet av banan har i princip större inverkan på objekt på mineral- och torvmarker än på ytvat-
tennaturtyper. Arealmässigt störst inverkan har byggandet av banan på den akut hotade naturtypen 
högväxta sötvattensstrandängar. Områdesförlusten motsvarar 0,4 % av naturtypens totala areal i 
hel landet och konsekvense är ringa-måttlig. För andra naturtyper är de arealmässiga konsekven-
serna klart mindre och konsekvenserna är ringa. Bland ytvattenobjekten riktas den mest betydande 
konsekvense för rännilar, bäckar och åar till fåras struktur vid passager, där den förändras på en kort 
sträcka. Hur mycket fåran ändras beror på passagelösningen (bro eller trumma). I fråga om rinnande 
vatten förändrar byggandet av banan inte naturtypens representativitet eller ekologiska funktions-
duglighet i någon större utsträckning, bara rekommendationerna och lindringsåtgärderna som gäller 
ytvatten iakttas. Projektet försämrar vattennaturtyperna i ringa mån.  

Bedömningen av projektets konsekvenser för naturtyperna är förenad med osäkerhet. Centrala osä-
kerhetsfaktorer är naturtypuppgifternas täckning och problem med att definiera vissa naturtyper. 
Källdata är med mycket stor sannolikhet bristfälliga åtminstone i fråga om moskogar, lundar och 
källnaturtyper. I samband med bedömningen av klimatkonsekvenserna bedömdes att det på banlin-
jerna för projektalternativen A och B finns cirka 335 hektar skogsmark som förändras genom byg-
gandet (banområdet och 30 meters skyddszoner). På denna grund kan de totala arealerna av hotade 
naturtyper enligt källdata (Tabell 2-12) betraktas som något av en underskattning.  En förklarande 
faktor är att projektets naturinventeringar riktats till de potentiellt värdefullaste delarna av hela 
banlinjen, varvid de mindre representativa skogsnaturtypobjekten har undantagits från inventering-
arna. När det gäller moskogar och lundar betraktas detta ändå inte som någon betydande brist i be-
dömningen, bland annat därför att de ovannämnda naturtyperna är så vanliga. När det gäller källor 
och källkärr  har man i inventeringar och konsekvensbedömningar däremot, på grund av planeringens 
noggrannhetsnivå, inte exakt kunnat fastställa konsekvenserna för objekt utanför banområdet. 
Dessutom kan oidentifierade källnaturtyper förekomma åtminstone i närheten av Lojoåsen samt 
Hämjoki ådal och Suomusjärvi. I de följande projektfaserna görs tilläggsinventeringar i fråga om käl-
lor och källkärr och konsekvensbedömningen preciseras när det finns mer exakta planer för bankon-
struktionerna.  
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Bristerna i och problemen med källdata gäller framför allt skogbevuxna myrar, ytvatten och skogar 
på åsar. Ställvis är det problematiskt att identifiera och särskilja sankmarker, mo-grankärrtyper samt 
gran- och tallkärrkombinationer eftersom figurerna är småskaliga och skillnaderna mellan dem är 
små (bl.a. torvlager, trädartsförhållanden, fältskiktets indikatorarter). En annan grupp av naturtyper 
som också i rödlistningar nämns som svåridentifierbar är vårdbiotoper, vilkas växtlighet kan påminna 
om kulturpåverkade, förändrade naturtyper. Ytterligare osäkerhet orsakas av att kunskaperna om 
vissa naturtyper är bristfälliga på riksomfattande nivå. 

Som helhet är projektets konsekvenser för naturtyperna ringa i projektalternativen A och B, och det 
finns inga skillnader mellan projektalternativen. Bedömda i enlighet med försiktighetsprincipen kan 
konsekvenserna för hotade naturtyper vara rentav måttliga. Av de enskilda naturtyperna betraktas 
osäkerheterna gällande källnaturtyper som den största osäkerhetsfaktorn i bedömningen.  

 

2.7 Totala konsekvenser för naturen 
Biologisk mångfald omfattar konsekvenser för arter, objekt inom skyddsområdesnätverket, naturty-
per och ekologiska förbindelser. Dessutom omfattar den konsekvenserna för livsmiljöer i vidare be-
märkelse. I bedömningen har de behandlas i landskapsskala, närmast i fråga om ekologiska förbin-
delser. Det finns inte någon entydig indikator för bedömning av de totala konsekvenserna för natur-
värden, och konsekvenserna för delhelheterna är inte direkt jämförbara med varandra. Det är emel-
lertid centralt att försöka identifiera de konsekvenser som kan ha kumulativa eller mer betydande 
konsekvenser för grönmiljöstrukturen, eller konsekvenser som har vidare betydelse, åtminstone på 
landskapsnivå, för naturmiljöområdenas ekologiska struktur och funktion. I princip får mindre art-
förekomster och konsekvenserna för dem således ingen central position när det gäller de totala kon-
sekvenserna – om det inte är fråga om sällsynta artförekomster i landskapet eller på nationell nivå 
(t.ex. arter som kräver särskilt skydd).  

När det gäller samtliga naturkonsekvenser är konsekvenserna störst på avsnittet mellan Esbo och 
Salo. Detta är förståeligt, eftersom banan dras i en ny terrängkorridor på detta avsnitt. På avsnittet 
mellan Salo och Åbo finns ny bankorridor på uträtningarna enligt projektalternativ B. På avsnittet 
mellan Salo och Åbo går banan dock klart genom områden som är kraftigare splittrade av odlingar 
och bebyggelse, där det till exempel finns klart mindre skogsmark än på avsnittet Esbo-Salo. Sålunda 
finns det inga stora skillnader mellan projektalternativ A och B när det gäller konsekvenserna för 
naturen.  

Viktiga subteman i granskningen av naturvärden på åtminstone landskapsnivå är ekologiska förbin-
delser och skyddsområdesnätverket. När det gäller ekologiska förbindelser har det identifierats att 
konsekvenserna av projektalternativen A och B är stora i Nyland. Det viktigaste enskilda objektet är 
de ekologiska förbindelserna från Noux i riktning mot Kyrkslätt och östra Esbo. Också konsekven-
serna för skyddsområdesnätverket är av stor betydelse. Konsekvenserna för skyddsområdena går 
knappast att lindra när det gäller Kvarnträsk och Söderkulla naturskyddsområden eller det tillfälligt 
fredade området i Metsola.  

För arterna skulle det sannolikt leda till betydande konsekvenser för vissa arter (flygekorre, arterna 
i den solexponerade miljön i Nummenkylä) om projektet genomförs utan lindringsåtgärder. Med lind-
ringsåtgärder skulle konsekvenserna vara högst måttliga. När det gäller hotade naturtyper ändrar 
möjliga lindringsåtgärder inte konsekvensernas betydelse. För naturtyperna är konsekvenserna san-
nolikt ringa utan lindringsåtgärder, men till följd av kommande närmare utredningar kan de bli till och 
med måttliga.  

De viktigaste av projektets kumulativa konsekvenser och konsekvenser för livsmiljöer eller ekosy-
stem är de konsekvenser som byggandet av banan har för de ekologiska förbindelserna. Om de eko-
logiska förbindelserna försämras eller skärs av påverkar det ett klart större område än projektets 
andra konsekvensformer. Konsekvensområdets omfattning accentueras för större däggdjur, men 
banområdet kan fungera som ett tämligen effektivt rörelsehinder också för en del mindre djur. En 
kumulativ konsekvens i detta sammanhang är att barriäreffekten bidrar negativt till någon slags iso-
lering av delpopulationerna. En annan storskaligare inverkan som projektet har är att livsmiljöerna 
splittras och att det uppstår störningar under trafikeringen. I konsekvensbedömningen är det svårt 
att bedöma konsekvenserna i form av splittring eller störningar på ett större område eller mäta dem 
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som helhet. När det gäller till exempel häckande fåglar är det dock klart att de flesta fågelarter und-
viker trafikledernas närområden. I den meningen har nya trafikledsprojekt tämligen omfattande s.k. 
dolda konsekvenser i form av splittring och störningar.  Däremot är projektets konsekvenser för till 
exempel skogs- eller vattenekosystemens strukturella eller ekologiska funktionsduglighet ringa el-
ler obefintliga.  

2.7.1 Slutsatser 

De totala konsekvenserna har här i stor utsträckning bedömts som summan av subtemana. Sålunda 
är konsekvenserna i projektalternativen A och B oberoende av lindringsåtgärder av stor betydelse för 
objekten i skyddsområdesnätverket. Redan detta ensamt bestämmer de totala konsekvenserna för 
naturen. Ytterlige vikt åt konsekvenserna med stor betydelse ger konsekvenserna för det ekologiska 
nätverket i Nyland och banans konsekvenser i form av splittring och störningar på ett större område 
i naturmiljöerna. Övriga subtemans egentliga kumulativa konsekvenser har inte identifierats. 

2.8 Människornas levnadsförhållanden och trivsel 
Den komplettering svarar på behovet av korrigering av konsekvenserna i form av buller och vibrat-
ioner enligt det detaljerade kommentarerna i begäran om kompletering vad gäller tabell 6.4 i konse-
kvensbeskrivningen. 

Tabellen nedan ersätter konsekvensbeskrivningens tabell 6.4 ”Byggnader som ger plats för banan, 
blir kvar i ett åtgärds- och bullerområde”, som innehöll felaktiga siffror.  

 Jämförelsealter-
nativ 

0+ 

Alternativ A Alternativ B 

Byggnader som ger plats för banan 
bostads- och fritidsbygg-
nader 

0 25 25 

annan byggnad 0 49 50 
Byggnader som blir föremål för andra åtgärder 
bostads- eller fritidsbygg-
nad 

0 137 165 

Byggnader som blir kvar i bullerområdet med beaktande av bullerbekämpningen 
bostads- eller fritidsbygg-
nad 

366 336 350 

känsliga objekt 22 22 22 
Byggnader i bullerområdet i nuläget 
bostads- eller fritidsbygg-
nad 

365 242 212 

känsliga objekt 2 8 8 

 
Det korrigerade antalet byggnader i tabellen påverkar inte slutsatserna i MKB-bedömningen. Den ti-
digare bedömningen av konsekvenserna för människor har gjorts med korrekta talvärden. 

2.9 Buller 

2.9.1 Inledning 

De viktigaste punkterna i begäran om komplettering när det gäller buller var följande -> och de änd-
ringar och kompletteringar som gjorts utifrån dem: 

• Målen för buller- och vibrationsbekämpningen bör skrivas in i konsekvensbeskrivningen. -> 
Dessa har skrivits in och delvis förtydligats och kompletterats. 
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• Konsekvenserna för nya bostadsområden och förberedelserna för dem bör presenteras. -> 
För dessas del har potentiella nya markanvändningsområden (stationsomgivningar), och en 
allmän anvisning för förberedelser presenterats. 

• De sammantagna konsekvenserna av väg- och spårtrafikbullret bör kompletteras i konse-
kvensbeskrivningen. -> De sammantagna konsekvenerna har behandlats kommunspecifikt 
med fokus på de viktigaste objekten och områdena. 

• Konsekvenserna i form av buller bör bedömas utan lindringsåtgärder, och bedömningen och 
slutsatserna om konsekvensernas betydelse bör korrigeras i enlighet med detta. -> Konse-
kvenserna och deras betydelse har bedömts utan bullerbekämpning, så att tabellerna 9.8. 
och 25.1. i MKB-beskrivningen har kompletterats. 

• Om det i granskningen presenteras objekt som blir föremål för ”andra åtgärder” bör det i fråga 
om dessa projekt anges vad som avses med andra åtgärder samt beskrivas vad valet till ob-
jekt som blir föremål för ”andra åtgärder” grundar sig på. -> Innehållet i termen andra åtgär-
der har förklarats, och det har redogjorts för urvalsgrunderna. I kartbilagorna (bilaga 7) pre-
senteras de bullerskärmar som har tagits bort vid objekt som är föremål för andra åtgärder. 

• Kapitel 9 bör utökas med en övergripande bedömning av projektets konsekvenser i form av 
buller, som innehåller en sammanfattning av de bedömningar av bullerkonsekvensernas 
skadlighet som presenterats i  samband med de olika konsekvenstyperna på andra ställen i 
konsekvensbeskrivningen. -> Den övergripande bedömningen har skrivits som ett eget av-
snitt, som innehåller en sammanfattning av de konsekvenser för människorna och för natur-
miljön som presenterats i konsekvensbeskrivningen. 

• Den inverkan som projektalternativen A och B har på bullersituationen i det granskade områ-
det har bedömts som lindrigt positiv tillsammans med bullerbekämpningsåtgärderna i kon-
sekvensbedömningen. Enligt kontaktmyndighetens åsikt är konsekvensbedömningen för po-
sitiv och bör ses över. -> Bullereffekten har också bedömts utan bullerbekämpning. Effekten 
tillsammans med bullerbekämpningen överensstämmer med den tidigare bedömningen, på 
basis av granskningen på kommunnivå.  

• Jämförelsen mellan projektets konsekvenser i form av buller försvåras av att i kalkylerna har 
i antalen som exponeras för buller beaktats avsnitten i Vichtis och Lojo på banan Hangö-Hy-
vinge samt avsnittet i Åbo på banan Åbo-Tammerfors. Konsekvensbeskrivningen texter om 
bullerkonsekvenser bör förtydligas och granskningarna av buller på dessa banavsnitt bör 
lösgöras till en egen helhet eller helt och hållet utelämnas. -> Tabellen över dem som expo-
neras för buller har uppdaterats så att de ovannämnda banavsnitten har beaktats, varvid de-
ras inverkan kan särskiljas.  

• Inkonsekvenserna och felen i tabllerna över buller i konsekvensbeskrivningen bör korrigeras. 
Till dem hör bl.a. tabell 6.4 s. 74, Del 2 bilaga 8 Invånarantal ALT A samverkande buller 2050 
med bullerbekämpning, dag vs. ALT B samverkande buller 2050 med bullerbekämpning, dag-
tid skillnader Esbo, Kyrkslätt, Ingå. Också i fråga om siffrorna för Sjundeå behöver det förtyd-
ligas vad som avses med dem. -> De felaktiga siffrorna har korrigerats och siffrorna för Sjun-
deå har förtydligats. 

2.9.2 Komplettering 

Komplettering av det första stycket i avsnitt 9.5.  Målen för bullerbekämpning 

Målet för bullerbekämpningen på de nya områdena är att riktvärdena för buller uppnås. På de avsnitt 
som förbättras är strävan med bullerbekämpningen att nå riktvärderna eller åtminstone bekämpa 
bullret så att situationen inte försämras jämfört med nuläget. I presentationen av bekämpningen har 
dock kostnaderna beaktats, och bullerbekämpningen har lindrats och konstruktiv bullerbekämpninge 
har inte föreslagits som skydd för dessa objekt. 
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Komplettering av avsnitt 9.5. Konsekvenser för nya bostadsområden 

Projektet innefattar nya stationer och stationsreserveringar. Runt dem uppkommer med stor sanno-
likhet bosättning genom planläggningsprocesser, för att spårtrafikförbindelsen ska kunna utnyttjas 
så effektivt som möjligt. I nuläget är markanvändningsplaneringen emellertid ännu inte i en sådan 
fas att det skulle vara möjligt att planera bullerbekämpning. Bullerkonsekvenserna vid stationer och 
i deras näromgivning bör beaktas i planprocessen, och då bör tillräcklig bullerbekämpning planeras 
eller ett tillräcklig absorberande decibelkrav för nya byggnader anges med planbeteckningar. Model-
leringen i MKB-fasen ger utgångspunkter för bedömning av behovet av bullerbekämpning, men er-
sätter inte planläggningens bullerutredning. Bullerutredningar för planläggningen bör göras i samt-
liga planfaser, i enlighet med hur detaljerad planen är. Den allmänna principen för bullerbekämpning 
är att det exponerade objektet placeras så långt som möjligt från bullerkällan. En annan princip är att 
bullerbekämpning oftast är effektivast i närheten av bullerkällan. I höghusdominerade kvarter kan 
byggnadernas massa utnyttjas i bullerbekämpning på områden för utomhusvistele, bara man ser till 
att de genomsnittliga och maximala ljudnivåerna inomhus stannar under de rekommenderade vär-
dena. Om möjligt rekommenderas att mindre bullerkänsliga funktioner, såsom service- och kontors-
lokaler, planeras mellan banan och bebyggelsen. I småhusdominerade områden går det sällan att nå 
ett bra slutresultat med hjälp av byggnadsmassorna, och lösningen kan vara till exempel en buller-
skärm nära banan i banans riktning. Det är bra att granska möjligheterna att bygga skärmar i ett tidigt 
skede av planeringen (bl.a. utrymmesreservering och markens bärförmåga). 

Komplettering av avsnitt 9.5 4:e stycket, Objekt som blir föremål för andra åtgärder 

Till objekt som blir föremål för andra åtgärder har utsetts byggnader där det skulle kosta mer än 
dubbelt så mycket som det inlösningspris som fastställts för byggnaderna att skydda dem (under 
riktvärdet) med konstruktiv bullerbekämpning i banområdet. Till objekt som är föremål för andra åt-
gärder har i regel valts enstaka byggnader i glesbygden, vilkas skydd skulle kräva flera hundra meter 
långa bullerskärmar. Inlösningspriset för byggnaderna varierar mellan kommunerna, så de objekt 
som inlöses ligger i huvudsak i mindre kommuner. En åtgärd i stället för inlösning kan vara ändring 
av användningsändamålet eller till exempel bullerbekämpningslösningar på tomten, vilkas genom-
förbarhet utreds i den fortsatta planeringen. Konsekvensbedömningen och kostnadsberäkningen har 
gjorts utifrån antagandet att fastigheterna kommer att inlösas. 

I bilaga 7a och 7b till kompletteringsrapporten presenteras bullerkartor för spårtrafiken enligt ALT A 
och ALT B där de streckade linjerna anger de bullerskärmnar som uteslutits från bullerbekämpningen 
utifrån de angivna kriterierna. Genomsnittspriset för bullerskärmar  har uppskattats till 2800 
euro/meter (3,5 m hög vägg). 

Bullerkonsekvenserna utan bullerbekämpningsåtgärder 

Kompletteringar av avsnitt 9.4.1 (konsekvenser av de gemensamma banavsnitten) 

De föreslagna bullerkonsekvenserna utan bullerbekämpningsåtgärder har beräknats som jämförel-
seobjekt för MKB. I projektalternativen A och B existerar inte genbanea Esbo-Salo eller dubbelspåret 
Salo-Åbo utan bullerskärmar, eftersom banlagen (12 § och 17 §) medför förpliktelse att presentera 
åtgärder för att undanröja eller minska skadliga konsekvenser av byggandet eller järnvägstrafiken. 
Grankningen utan bullerskärmar och de angivna siffrorna har beräknats endast för bedömning av 
effekten – det är inte ett genomförbart alternativ. 

Esbo 
I alternativen A och B kommer 43 bostads- och fritidsbyggnader att finnas kvar i området som utan 
planerad bullerbekämpning överskrider riktvärdena, varav 37 ligger vid den nya terrängkorridoren 
och 6 vid kustbanan. 

Alternativen A och B minskar antalet invånare som exponeras vid kustbanan, men vid diektbanan 
Esbo-Salo utsätts nya bostads- och fritidsbyggnader för buller. Utan den planerade bullerbekämp-
ningen är konsekvensen på kommunal nivå måttligt negativ. 

 
Kyrkslätt 
Spårtrafikbuller är ett nytt element i ljudlandskapet i Veikkola och det finns 97 byggnader i det om-
råde som överskrider riktvärdena. Vid kustbanan sjunker bullernivåerna i och med att trafikvolymen 
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minskar, men i den nya terrängkorridoren ökar det totala antalet exponerade bostads- och fritids-
byggnader med 69 i Kyrkslätt. Utan bullerbekämpning har projektet en stor negativa konsekvens.  

 
Vichtis 
I Vichtis går banlinjen i en ny terrängkorridor och sammanlagt 59 bostads- och fritidsbyggnader finns 
i ett bullerområde där riktvärdena överskrids. Av dem ligger 17 i bullerområdet för banan Hangö-Hy-
vinge. Utan bullerbekämpning har projektet en stor negativ konsekvens för Vichtis. 

 
Lojo 
I Lojo dras banlinjen i en ny terrängkorridor och i det område där riktvärdena överskrids finns sam-
manlagt 145 bostadsbyggnader, av vilka 119 finns i konsekvensområdet för ALT A och ALT B, och 26 i 
konsekvensområdet för den nuvarande banan Hangö-Hyvinge. Utan bullerbekämpning har projektet 
en stor negativ konsekvens för Lojo. 

Salo 
I Salo går banan i en ny terrängkorridor på östra sidan av stadens centrum och går ihop med den nu-
varande kustbanan i centrumområdet. Utan bullerbekämpning uppgår antalet bostads- eller fritids-
byggnader i bullerzonen som överskrider riktvärdena i alternativ A och B, exklusive uträtningen i Ha-
jala i den västra delen av Salo och det efterföljande avsnittet, till ca 210 (inklusive uträtningen i Hajala 
ca 260 ALT A och 240 ALT B). Utan bullerbekämpning har projektet en stor negativa konsekvens i Salo. 

 
S:t Karins 
Utan bullerbekämpning är projektets konsekvens för S:t Karins stor negativ. På det gemensamma av-
snittet i projektalternativen utsätts 133 bostads- och fritidsbyggnader för buller. I nuläget utsätts 53 
bostads- och fritidsbyggnader för buller i området. 

I S:t Karins utsätts 133 bostads- och fritidsbyggnader för buller som överskrider riktvärdet dagtid på 
det gemensamma avsnittet i projektalterantiven.  

 
Åbo 
Utan bullerbekämpning är projektets konsekvens för Åbo måttligt negativ. Banan Åbo-Tammerfors 
har en ringa konsekvens, och i området där bullret dagtid överskrider 55 dB finns inte en enda bo-
stadsbyggnad, vårdinrättning eller läroinrättning.  

Kompletteringar av avsnitt 9.4.2 (konsekvenser av de separata avsnitten i projektalternativ A) 

Salo 
Utan bullerbekämpning finns det cirka 50 bostads- och fritidsbyggnader i bullerzonen som överskri-
der riktvärdena på det separata avsnittet i Hajala i projektalternativ A. I nuläget är antalet 16. Utan 
bullerbekämpning är projektets konsekvens stor negativ. 

Pemar 
I Pemar är antalet bostads- eller fritidsbyggnader i bullerzonen som utan bullerbekämpning över-
skrider riktvärdena 74 i alternativ A. I nuläget är antalet 29. Utan bullerbekämpning har projektet en 
stor negativ konsekvens i Pemar. 

S:t Karins 
Utan bullerbekämpning exponeras 100 bostads- och fritidsbyggnader för buller som överskrider rikt-
värdena på det separata avsnittet i projektalternativ A. Utan bullerbekämpning är projektets konse-
kvens stor negativ.  

Kompletteringar av avsnitt 9.4.3 (kompletteringar av de separata avsnitt i projektalternativ B) 

Salo 
Utan bullerbekämpning finns det cirka 30 bostads- och fritidsbyggnader i bullerzonen som överskri-
der riktvärdena på det separata avsnittet i Hajala i projektalternativ B. I nuläget är antalet 16. Utan 
bullerbekämpning är projektets konsekvens måttligt negativ.  
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Pemar 
I Pemar är antalet bostads- eller fritidsbyggnader i bullerzonen som utan bullerbekämpning över-
skrider riktvärdena 62 i alternativ B. I nuläget är antalet 29. Utan bullerbekämpning har projektet en 
stor negativ konsekvens i Pemar. 

S:t Karins 
Projektalternativ B dras i en ny terrängkorridor och utan bullerbekämpning exponeras 25 bostads- 
och fritidsbyggnader för buller som överskrider riktvärdena på det separata avsnittet i projektalter-
nativ B. Utan bullerbekämpning är projektets konsekvens stor negativ.  

Komplettering av tabell 9.8 i konsekvensbeskrivningen: Konsekvensbedömning utan hänsyn till bul-
lerbekämpningen.  

Delområde   
Konsekvensob-
jektets känslig-
het   

Förändringens 
omfattning   

Konsekvensens 
betydelse   Motiveringar   

Projektalternativ A   

Esbo   Ringa Stor Måttlig 
Mer än 30 byggnader mer i bul-
lerzoner, antalet ökar med mer 
än 100 %. 

Kyrkslätt   Måttlig Stor Stor 
Mer än 60 byggnader mer i bul-
lerzoner, antalet ökar med mer 
än 100 %. 

Ingå Stor Ringa Liten 
Antalet byggnader i bullerområ-
det minskar. 

Vichtis   Måttlig Stor Stor 
Mer än 20 byggnader mer i bul-
lerzoner, antalet ökar med mer 
än 100 %. 

Lojo   Måttlig Stor Stor 
Mer än 100 byggnader mer i bul-
lerzoner, antalet ökar med mer 
än 100 %. 

Raseborg Måttlig Stor Stor 
Mer än 30 byggnader färre i bul-
lerzoner, antalet minskar med 
mer än 50 %. 

Sjundeå Stor Stor Stor 
Mer än 10 byggnader färre i bul-
lerzoner, antalet minskar med 
mer än 50 %.  

Salo  (Kustba-
neavsnittet ös-
ter om Salo) 

Måttlig Stor Stor 
Mer än 30 byggnader färre i bul-
lerzoner, antalet minskar med 
mer än 50 %. 

Salo (ALT A ba-
navsnitt) Måttlig Stor Stor 

Mer än 150 byggnader mer i bul-
lerzoner, antalet ökar med mer 
än 100 %. 

Pemar   Stor Stor Stor 
Mer än 30 byggnader mer i bul-
lerzoner, antalet ökar med mer 
än 100 %. 

S:t Karins   Måttlig Stor Stor 
Mer än 100 byggnader mer i bul-
lerzoner, antalet ökar med mer 
än 100 %. 

Åbo   Ringa Stor Måttlig 
Mer än 40 byggnader mer i bul-
lerzoner, antalet ökar med 100 
%. 

Projektalternativ B  

Esbo   Ringa Stor Måttlig Mer än 30 byggnader mer i bul-
lerzoner. 

Kyrkslätt   Måttlig Stor Stor 
Mer än 60 byggnader mer i bul-
lerzoner. 

Ingå Stor Ringa Liten 
Antalet byggnader i bullerzoner 
minskar. 



Trafikledsverkets publikationer 55swe/2021 85 
 

Delområde   
Konsekvensob-
jektets känslig-
het   

Förändringens 
omfattning   

Konsekvensens 
betydelse   Motiveringar   

Vichtis   Måttlig Stor Stor Mer än 20  byggnader mer i bul-
lerzoner. 

Lojo   Måttlig Stor Stor 
Mer än 100 byggnader mer i bul-
lerzoner, antalet ökar med mer 
än 100 %. 

Raseborg Måttlig Stor Stor  
Mer än 30 byggnader färre i bul-
lerzoner, antalet minskar med 
mer än 50 %. 

Sjundeå Stor Stor Stor 
Mer än 10 byggnader färre i bul-
lerzoner, antalet minskar med 
mer än 50 %. 

Salo  (Kustba-
neavsnittet ös-
ter om Salo) 

Måttlig Stor Stor 
Mer än 30 byggnader färre i bul-
lerzoner, antalet minskar med 
mer än 50 %. 

Salo (ALT B ba-
navsnitt) Måttlig Stor Stor 

Mer än 140 byggnader mer i bul-
lerzoner, antalet ökar med mer 
än 100 %. 

Pemar   Stor Stor Stor 
Mer än 30 byggnader mer i bul-
lerzoner, antalet ökar med mer 
än 100 %. 

S:t Karins   Måttlig Måttlig Måttlig 
Mer än 100 byggnader mer i bul-
lerzoner, antalet ökar med 50-
100 %. 

Åbo   Ringa Stor Måttlig 
Mer än 40 byggnader mer i bul-
lerzoner, antalet ökar med mer 
än 100 %. 

Jämförelsealternativ ALT 0+   

Esbo   Ringa 
Ingen föränd-

ring Inga konsekvenser lika många som exponeras 

Kyrkslätt  Måttlig Ingen föränd-
ring 

Inga konsekvenser lika många som exponeras 

Ingå Stor Ingen föränd-
ring 

Inga konsekvenser lika många som exponeras 

Vichtis   Måttlig Ingen föränd-
ring 

Inga konsekvenser lika många som exponeras 

Lojo   Måttlig 
Ingen föränd-

ring Inga konsekvenser lika många som exponeras 

Raseborg Måttlig 
Ingen föränd-

ring Inga konsekvenser lika många som exponeras 

Sjundeå Stor Ringa Liten mindre än 10 byggnader mer ex-
poneras, hastighetsnivån ökar 

Salo   Måttlig Ingen föränd-
ring 

Inga konsekvenser lika många som exponeras 

Pemar   Stor Ingen föränd-
ring 

Inga konsekvenser lika många som exponeras 

S:t Karins   Måttlig 
Ingen föränd-

ring Inga konsekvenser lika många som exponeras 

Åbo   Ringa 
Ingen föränd-

ring Inga konsekvenser lika många som exponeras 

 

Komplettering av avsnitt 9.4.6 

Utan hänsyn till bullerbekämpningen är konsekvensernas betydelse i de flesta kommuner i området 
för banlinjerna i projektalternativen A och B måttlig eller stor negativ, och i kommuerna Raseborg och 
Sjundeå vid kustbanan (samt avsnittet vid kustbanan i Salo) stor positiv. Som helhet bedömd är be-
tydelsen ringa negativ. Projektet ökar avsevärt antalet som exponeras för exponeras för buller i den 
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nya terrängkorridoren och vid de avsnitt som förbättras, och minskar klart exponeringen vid kustba-
nan på avsnittet Esbo-Karis-Salo, där trafiken minskar. 

Sammantagna konsekvenser av ban- och vägtrafikbullret 

De sammantagna konsekvenserna av ban- och vägtrafikbuller riktas mot områden där banlinjen och 
större trafikleder korsar varandra eller löper parallellt.  Som konsekvensområde för samverkande 
buller har ansetts områden där bullret från bägge bullerkällorna är ungefär lika stort (skillnad 0-
2  dB) och den gemensamma bullernivån dagtid överskrider 45 dB. De gemensamma bullernivåerna 
presenteras i bilaga 6 till konsekvensbeskrivningen. Sammantagna bullerkonsekvenser uppkommer 
på samma områden både utan och med bullerbekämpning. Bullerbekämpningen påverkar det av-
stånd från banan där samverkande bullereffekter uppstår. Utan hänsyn till bullerbekämpningen är 
de sammantagna konsekvenserna något större på projektalternativets gemensamma banavsnitt. 

De sammantagna konsekvenserna av ban- och vägtrafikbuller riktas mot områden där banlinjen och 
de trafikleder där trafikvolymerna är störst korsar varandra eller löper parallellt.  Som konsekvens-
område för samverkande buller har ansetts områden där bullret från bägge bullerkällorna är ungefär 
lika stort (skillnad 0-2 dB) och den sammanlagda bullernivån dagtid överskrider 45 dB. De samman-
lagda bullernivåerna med bullerbekämpning presenteras i bilaga 6 till konsekvensbeskrivningen. 
Sammantagna bullerkonsekvenser uppkommer i regel på samma områden utan och med bullerbe-
kämpning. Bullerbekämpningen påverkar det avstånd från banan och vägen där sammantagna bul-
lerkonsekvenser uppstår. 

Esbo 
I projektalternativ Alt 0+ och Alt Ve A och B vid Köklax och Esbo centrum i Esbo finns cirka 40 bostads-
byggander i banans, vägarnas och gatornas gemensamma bullerområde. 

Kyrkslätt 
I Veikkola förekommer sammantagna bullerkonsekvenser i fråga om projektalternativ  A och B på det 
område där banan går parallellt med riksväg 1 och korsar riksväg 2. Utan bullerbekämpning finns det 
cirka 70 bostads- och fritidsbyggnader på det gemensamma bullerområdet och med bullerbekämp-
ning cirka 10 eftersom järnvägsbullret dämpas kännbart.  

I projektalternativ ALT0+ utsätts cirka 30 bostadsbyggnader för samverkande buller på området mel-
lan centrum och den västra kommungränsen. I Masaby finns cirka 25 bostadsbyggnader på det ge-
mensamma bullerområdet för banan och stamväg 50. 

Vichtis 
I Nummela finns 15 bostadsbyggnader som utsätts för sammantagna bullerkonsekvenser på områ-
det mellan Riksväg 1 och diektbanan Esbo-Salo. Den gemensamma bullernivån är dock för det mesta 
under 55 dB. Ingen bullerbekämpning har planerats på avsnittet.  

Lojo 
Vid Lojoåsen, där banan korsar riksväg 25, finns cirka 40 bostads- och fritidsbyggnader i det gemen-
samma bullerområdet. Ingen bullerbekämpning har planerats på området. På stranden av Lehmijärvi 
finns cirka 10 fritidsbyggnader i det gemensamma bullerområdet. I en bullerbekämpningssituation 
finns den gemensamma bullerzonen i närheten av banan och förskjuts längre från banan utan bul-
lerbekämpning. 

Banan går nära riksväg 1 i Karnais, där det finns fast och fritidsbosättning på mer än 10 fastigheter 
bl.a. i Koivulanselkäområdet och på Hormajärvisidan, som utsätts för sammantagna bullerkonse-
kvenser. För området har föreslagits bullerbekämpning, som begränsar den sammantagna buller-
konsekvensens betydelse. 

På motsvarande sätt finns det i någon mån bosättning vid Raati och Halari, som utsätts för samman-
tagna bullerkonsekvenser. Vid Syvälampi och Sevolampi finns några fritidsbostäder som påverkas av 
det samverkande bullret. Bullerbekämpning har planerats på stället. 

S:t Karins 
I S:t Karins riktas sammantagna bullerkonsekvenser till korsningsområdet mellan förbindelseväg 
2200 och banan samt området mellan Riksväg 1 och banan. I det gemensamma bullerområdet finns 
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cirka 40 bostadsbyggnader, som med bullerbekämpning är närmare vägen och utan bullerbekämp-
ning längre bort.  

I projektalternativ B finns enstaka bostadsbyggnader i området för sammantagna bullerkonsekven-
ser vid uträtningen i Pikis.  

Åbo 
I Hammarbackens och Laukkavuoris småhusområde i Åbo finns cirka 60 bostadsbyggnader i det ge-
mensamma bullerområdet. Ingen bullerbekämpning har planerats på avsnittet. I Åbo centrum finns 
cirka 40 bostadsbyggnader i det gemensamma bullerområdet. 

Salo 
Vid Lahnajärvi går banan parallellt med riksväg 1, på stället finns fritidsbyggnader och byliknande 
fast småhusbosättning, där det samverkande bullret delvis kan bidra till att riktvärdena överskrids. 

Öster om stadstätorten, på nordöstra sidan av korsningen mellan stamväg 52 och banan, finns Lin-
nunpelto småhusområde med cirka 20 bostadsbyggnader där väg- och banbuller ger upphov till sam-
verkande buller. Den gemensamma bullernivån underskrider ändå 55 dB. 

Väster om stadstätorten, nordväst om korsningen mellan regionväg 110 och banan, finns Pajula bo-
stadsområde med cirka 20 småhus, där det förekommer samverkande buller redan i nuläget. På 
grund av projektet är det samverkande bullret dagtid som högst något över 55 dB för byggnaderna 
närmast banan. 

Pemar 
Sydost om centraltätorten, öster om korsningen mellan riksväg 1 och banan, finns några bostads-
byggnader och en fritidsbyggnad, där det samverkande bullret överskrider 55 dB och delvis 60 dB. 
För en del av byggnaderna har föreslagits andra åtgärder som bestäms i en senare planeringsfas. 

I Kampparla, i närheten av kommunens västgräns, finns något över 10 bostadsbyggnader i konse-
kvensområdet för samverkande buller från banan och Pemarvägen (väg 2340), där den gemen-
samma bullernivån är något över 55 dB. 

Komplettering av kapitel 9. Övergripande bedömning av projektets bullerkonsekvenser 

Buller är en faktor som inverkar försämrande på människornas levnadsförhållanden och trivsel. En-
ligt den konsekvensbedömning som gjorts är betydelsen av de konsekvenser som riktas mot männi-
skornas trivsel och levnadsförhållanden ringa eller måttligt negativ i största delen av kommunerna, 
i Salo (ALT A och ALT B) och Pemar (ALT B) stor och negativ. Bullrets andel har inte specificerats i 
bedömningen av betydelsen, men det nämns i tabellen över betydelse i motiveringen (tabell 6.5, s. 84 
i miljökonsekvensbeskrivningen). Andra faktorer som inverkar är bl.a. hinder för mobilitet, land-
skapskonsekvenser, olägenheter för rekreation samt erfarenhetsmässiga konsekvenser.  

När det gäller hälsokonsekvenser bedöms betydelsen av bullerkonsekvenserna som helhet vara 
ringa positiva i båda projektalternativen, utifrån hur mycket den totala exponeringen minskar jämfört 
med nuläget. Å andra sidan konstateras det att bullret och vibrationerna under trafikeringen och 
byggnadet potentiellt har negativa konsekvenser för hälsan. 

Enligt bedömningen av konsekvenserna för skyddsområdesnätverket har projektet i S:t Karins mått-
liga konsekvenser för skyddsområdena (fågelbeståndet) i Pikisviken under byggnadet samt ringa un-
der trafikeringen enligt ALT A. 

I konsekvensbedömningen som gäller arter som ska beaktas skyddsmässigt lyfter man fram konse-
kvenserna för våtmarksfågelbeståndet i Pikisviken i S:t Karins samt för våtmarks- och flyttfågelar-
terna i  Littois träsk särskilt under byggtiden. 

I bedömningen av konsekvenserna för ekosystemtjänster lyftar man fram Mickels–Myntböle skogs-
rygg i Esbo. Skogarna i området används för rekreation, och där korsar ekologiska förbindelser som 
är viktiga på landskapsnivå. Trafikbullret inverkar på användningen av skogen för rekreation. 
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Konsekvenserna för tysta områden i Salo har lyfts fram så att projektet för med sig en ny bullerkälla 
på flera områden som nu är tysta vilket försämrar boendetrivseln i banlinjens näromgivning. Bety-
delsen av tysta områden nämns också i bedömningen av konsekvenserna för hälsan. 

Som helhet är projektets bullerkonsekvenser i närheten av den ny banlinjen stora negativa, om pro-
jektet skulle genomföras utan lindringsåtgärder. I närheten av kustbanan på avsnittet Kyrkslätt-Salo 
är bullerkonsekvenserna mycket stora och för de kommuner som inte berörs av den nya diektbanan 
(Raseborg, Sjundeå och den östra sidan av Salo) är de totala konsekvenserna också stora positiva på 
kommunnivå. 

Genomförandet av projektet omfattar emellertid också bullerbekämpning, som är en åtgärd som 
också lindrar konsekvenserna. När tekniskt-ekonomiskt genomförbara lindringsåtgärder beaktas i 
konsekvensbedömningen är projektets bullerkonsekvens granskad som en helhet ringa positiv i båda 
projektalternativen. De föreslagna lindringsåtgärderna fungerar effektivt i alla kommuner så att de 
minskar antalet som exponeras till en bråkdel jämfört med en situation utan bullerbekämpning. End-
ast i Vichtis, Lojo och Salo är de totala konsekvenserna stora negativa med lindringsåtgärder. 

I Esbo kan de totala konsekvenserna betraktas som måttligt negativa när man utöver de invånare 
som utsätts för buller beaktar användningen av Mickels-Myntböle för rekreation. Detta avviker från 
betydelsen av de totala konsekvenserna för Esbo enligt MKB-beskrivningen, som var ringa negativa. 
För alla andra kommuners del förändras inte den kommunvisa betydelsen när rekreationen beaktas. 
I andra kommuner är de totala konsekvenserna tillsammans med lindringsåtgärder ringa negativa 
(på de nya genbaneavsnitten) eller stora positiva (i närheten av den nuvarande kustbanan). Bedöm-
ningen har gjorts som en granskning på kommunnivå utifrån förändringarna i det totala antalet bo-
stads- och fritidsbyggnader i bullerzonerna i förhållande till nuläget. Då ingår inte separata områden 
i kommunen i bedömningarna. För Salo stads del ökar banan som går i en ny terrängkorridor avsevärt 
bullret i näromgivningen framför allt på avsnittet mellan Suomusjärvi och Salo centrum, där det i nu-
läget knappt finns något annat buller. Den erfarenhetsmässiga bullerolägenheten (t.ex. minskad 
tystnad i jordbruks- och skogsområden) är dock svårare att värdera än en granskning baserad på 
riktvärdesjämförelser i bostadsområden. Den erfarenhetsmässiga inverkan har åtminstone delvis 
bedömts i samband med levnadsförhållandena och trivseln. 

Komplettering av tabell 9.3 

Tabellen över invånare som exponeras för buller har uppdaterats så att antalet invånare som berörs 
av trafiken på banavsnitten Hangö‒Hyvinge och Åbo‒Tammerfors har särskiljts. 

Tabell 9.3 i miljökonsekvensbeskrivningen Antalet invånare per kommun som exponeras för en av 
spårtrafik orsakad medelljudnivå dagtid på mer än 55 dB. ALT 0+2050= alternativ 0+ prognossituat-
ion, ALT A ej mtor = alternativ A utan bullerbekämpning, ALT B ej mtor = alternativ B utan bullerbe-
kämpning, ALT A mtor = alternativ A med bullerbekämpning, ALT B mtor = alternativ B med bullerbe-
kämpning. 

 Nuläge År 2050, ingen bullerbekämpning År 2050 bullerbekämpning 

Invånare ALT0+ ALT A ALT B ALT0+ 
2050 

ALT A, ej 
mtor 

ALT B, ej 
mtor 

ALT A, mtor ALT B, 
mtor 

Esbo 27 7 7 27 61 61 27 27 

 - ALT0+ / ALTA / 
ALTB banavsnitt 27 7 7 27 48 48 14 14 

 - Nvarande bana, 
om ALTA / ALTB 

        13 13 13 13 

Kyrkslätt 199 0 0 199 204 204 6 6 

 - ALT0+ / ALTA / 
ALTB banavsnitt 199 0 0 199 200 200 2 2 

 - Nuvarande 
bana, om ALTA / 
ALTB 

        4 4 4 4 

Ingå 21     21 7 7 7 7 

Vichtis   21 21   86 86 34 34 

 - ALT0+ / ALTA / 
ALTB banavsnitt         65 65 13 13 
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 Nuläge År 2050, ingen bullerbekämpning År 2050 bullerbekämpning 

Invånare ALT0+ ALT A ALT B ALT0+ 
2050 

ALT A, ej 
mtor 

ALT B, ej 
mtor 

ALT A, mtor ALT B, 
mtor 

Hangö-Hyvinge 
nu-varande ban-
avsnitt 

21 21 21 21 21 21 21 21 

Lojo   86 86   139 139 109 109 

 - ALT0+ / ALTA / 
ALTB banavsnitt 0 0 0 0 59 59 29 29 

Hangö-Hyvinge 
nu-varande ban-
avsnitt 

86 86 86 86 80 80 80 80 

Raseborg 24     24 0 0 0 0 

Sjundeå 34     34 0 0 0 0 

Salo 129 63 63 129 484 482 84 119 

 - ALT0+ / ALTA / 
ALTB banavsnitt 129 63 63 129 484 482 84 119 

 - Nuvarande 
bana, om ALTA / 
ALTB 

        0 0 0 0 

Pemar 36 36 36 36 216 146 18 16 

S:t Karins 296 296 176 296 848 607 98 128 

Åbo* 521 521 521 521 1313 1313 1059 1049 

Totalt  1287 1030 910 1287 3358 3045 1442 1495 

 - ALT0+ / ALTA / 
ALTB banavsnitt 1287 1030 910 1287 3233 2920 1317 1370 

 - Nuvarande 
bana, om ALTA / 
ALTB 

        125 125 125 125 

* I Åbo finns inga bostadsbyggnader som överskrider gränsvärdet invid banan Åbo-Tammerfors. 

Komplettering av tabell 9.4 

Tabellen över bostads- och fritidsbyggnader i bullerområden har uppdaterats så att antalet byggna-
der som berörs av trafiken på banavsnitten Hangö-Hyvinge och Åbo-Tammerfors har särskiljts. 

Tabell 9.4 i MKB-beskrivningen Bostadsbyggnader som utsätts för en medelljudnivå som orsakas av 
spårtrafik över 55 dB dagtid, fritidsbyggnader i tätorter och utanför tätorter, vilka utsätts för en me-
delljudnivå på över 45 dB, antal totalt enligt kommun. ALT 0+2050 = alternativ 0+ prognossituation, 
ALT A ej mtor = alternativ A utan bullerbekämpning, ALT B ej mtor = alternativ B utan bullerbekämp-
ning, ALT A mtor = alternativ A med bullerbekämpning, ALT B mtor = alternativ B med bullerbekämp-
ning. 

 Nuläge År 2050, ingen bullerbekämpning 
År 2050 bullerbekämp-
ning  

Bostads-och fri-
tidsbyggnader 

ALT0+ ALT A ALT B ALT0+ 
2050 

ALTA, ej 
mtor 

ALTB, ej 
mtor 

ALTA, mtor ALTB, 
mtor 

Esbo 9 4 4 9 43 43 18 18 

 - ALT0+ / ALTA / 
ALTB banavsnitt 9 4 4 9 37 37 12 12 

 - Nuvarande 
bana, om ALTA / 
ALTB 

        6 6 6 6 

Kyrkslätt 32 0 0 32 101 101 14 14 

 - ALT0+ / ALTA / 
ALTB banavsnitt 

32 0 0 32 97 97 10 10 
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 Nuläge År 2050, ingen bullerbekämpning 
År 2050 bullerbekämp-
ning  

Bostads-och fri-
tidsbyggnader ALT0+ ALT A ALT B 

ALT0+ 
2050 

ALTA, ej 
mtor 

ALTB, ej 
mtor ALTA, mtor 

ALTB, 
mtor 

 - Nuvarande 
bana, om ALTA / 
ALTB 

        4 4 4 4 

Ingå 17     17 8 8 8 8 

Vichtis   13 13   65 65 32 32 

 - ALT0+ / ALTA / 
ALTB banavsnitt 

0 0 0 0 48 48 15 15 

Hangö-Hyvinge 
nuvarande banav-
snitt 

13 13 13 13 17 17 17 17 

Lojo   28 28   145 145 69 69 

 - ALT0+ / ALTA / 
ALTB banavsnitt 0 0 0 0 119 119 43 43 

Hangö-Hyvinge 
nu-varande ban-
avsnitt 

28 28 28 28 26 26 26 26 

Raseborg 41     41 8 8 8 8 

Sjundeå 14     15 1 1 1 1 

Salo 93 38 38 93 268 246 94 91 

 - ALT0+ / ALTA / 
ALTB banavsnitt 

93 38 38 93 262 240 88 85 

 - Nuvarande 
bana, om ALTA / 
ALTB 

        6 6 6 6 

Pemar 29 29 29 29 74 62 27 28 

S:t Karins 88 88 58 88 231 172 19 35 

Åbo* 42 42 42 42 84 84 46 46 

Totalt  365 242 212 366 1028 936 336 350 

 - ALT0+ / ALTA / 
ALTB banavsnitt 

365 242 212 366 952 860 260 274 

 - Nuvarande 
bana, om ALTA / 
ALTB 

        76 76 76 76 

*I Åbo finns inga bostadsbyggnader som överskrider riktvärdet invid banan Åbo-Tammerfors. 

2.9.3 Slutsatser 

Utan hänsyn till bullerbekämpning är konsekvensens betydelse i de flesta kommuner i området för 
banlinjerna enligt projektalternativen A och B måttligt eller stor negativ. Tågtrafiken minskar på kust-
banan och konsekvensen är stor positiv i tre (3) kommuner (i Salo påverkas området för kustbanan). 
Bedömd som en helhet och kommunvis är konsekvensen i genomsnitt ringa negativ. Om man grans-
kar en teoretisk situation utan bullerbekämpning kan bullerkonsekvenserna som helhet också be-
traktas som stora negativa, med beaktande av att antalet exponerade trefaldigas och de totala bul-
lerkonsekvenserna av projektet. Det är inte möjligt att genomföra projektet utan bullerbekämpning. 

Med bullerbekämpning är betydelsen av konsekvenserna av projektalternativen A och B ringa positiv, 
utifrån de förändringar i antalet bostads- och fritidsbyggnader jämfört med nuläget som följer av 
bedömningskriterierna. 

Den sida av den nuvarande banan på vilken den nya banan dras har ringa betydelse med avseende på 
bullret, eftersom bosättningen i regel är fördelad på bägge sidorna av vägen. De föreslagna 
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bullerskärmarna kan behöva höjas något när den nya banan dras på den andra sidan av den nuva-
rande banan jämfört med den förläggningssida som undersöktes i MKB. 

Korrigerad bilaga 8 till miljökonsekvensbeskrivningen 

Bilaga 8 till miljökonsekvensbeskrivningen har uppdaterats och den utgör bilaga 8 till denna kom-
plettande rapport:  Sjundeå är den enda kommun där det i alternativ ALT0+ inträffar förändringar i 
antalet invånare och byggnader som exponeras för buller. För andra kommuners del sammanfaller 
tabell ALT0+ med nuläget, medan siffrorna för Sjundeå i nuläget har angetts under tabellen. 

2.10 Vibrationer och stomljud 

2.10.1 Inledning 

I NTM-centralens begäran om komplettering har man i fråga om vibrationer och stomljud begärt att 
målen för bekämpningen av vibrationer och stomljud ska anges och att vibrations- och stomljudzo-
nerna ska presenteras på kartorna. 

Målen för bekämpningen av vibrationer och stomljud har behandlats i avsnitt 2.10.2.1. i denna kom-
pletterande rapport. De vibrations- och stomljudzoner som utarbetats för de olika granskningsalter-
nativen beskriver situationen utan särskilda åtgärder för att dämpa vibrationer eller stomljud. Zo-
nerna presenteras på tre kartserier (bilaga 9a – 9c i den kompletterande rapporten), som behandlas 
i avsnitt 2.10.2.2. 

Texten i detta avsnitt och kartserierna (bilaga 9a – 9c i den kompletterande rapporten) kompletterar 
kapitel 10 om bedömningen av vibrationer och stomljud i miljökonsekvensbeskrivningen. 

2.10.2 Komplettering 

2.10.2.1 Målen för bekämpning av vibrationer och stomljud 

Målet för planeringen av den nya banan är att stomljuds- och vibrationsnivåerna på alla exponerade 
objekt underskrider riktvärdena eller de rekommenderade värdena för dem. Detta eftersträvas i prin-
cip med olika lösningar för att dämpa vibrationer och stomljud. Där förhållandena är allra besvärlig-
ast kan det också bli aktuellt att inlösa befintliga byggnader. 

På de banavsnitt som förbättras ska den störning som järnvägstrafiken orsakar omgivningen i mån 
av möjlighet fås att överensstämma med rikt-/rekommenderade värden. Minimikravet är att förhål-
landena när det gäller vibrationer eller stomljud inte ska försämras jämfört med nuläget. 

2.10.2.2 Kartor över vibrations- och stomljudzoner 

I miljökonsekvensbedömningen är avsikten att bedöma projektets och projektalternativens skadliga 
konsekvenser i första hand utan lindringsåtgärder. På kartorna i bilaga 9a – 9 c i den kompletterande 
rapporten presenteras vibrations- och stomljudzonerna för den nuvarande banan samt banlinjerna 
enligt alternativen A och B. För vibrationer har på kartorna angetts zoner för pendlingshastigheter på 
0,3 mm/s (rekommenderat värde för nya bostadsområden/banor) och 0,6 mm/s (rekommenderat 
värde för befintliga bostadsområden/banor). För stomljud har angetts zoner med 35 dB (riktvärde 
för bostads-, fritids- och hälsovårdsbyggnader) och 45 dB (riktvärde för affärer och kontorsbyggna-
der).  

Vibrations- och stomljudzoner har angetts på kartorna med iakttagande av följande principer: 

Grundförstärkningar: 
• Det har antagits att banlinjerna enligt alternativen A och B på svag mark grundas med nor-

mala geotekniska grundförstärkningsåtgärder. Vid grundförstärkningarna är vibrationszo-
nerna smalare men stomljudzonerna är bredare än utan grundförstärkningar. 

• Det har antagits att den nuvarande banan är grundad utan grundförstärkningar. 
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Dimensionerade tågtyper: 
• För vibrationer mellan Esbo och Salo: 

o Nvarande bana – höghastighetståg med nuvarande hastighetsbegränsningar 
o Alternativa dragningar A och B – höghastighetståg med hastigheten 220 km/h 

• För vibrationer mellan Salo och Åbo: 
o Nuvarande bana – 3000 tn godståg med hastigheten 70 km/h 
o Alternativa dragningar A och B – 3000 tn godståg med hastigheten 70 km/h 

• För stomljud mellan Esbo och Åbo: 
o Nuvarande bana – IC-tåg med nuvarande hastighetsbegränsningar 
o Alternativa dragningar A och B – IC-tåg med hastigheten 180 km/h 

2.10.3 Slutsatser 

De kompletteringar som gjorts i fråga om vibrationer och stomljud förändrar inte konsekvensbedöm-
ningen i miljökonsekvensbeskrivningen. 

2.11 Landskap och kulturmiljö 

2.11.1 Inledning 

2.11.1.1 Begäran om komplettering 

I NTM-centralens begäran om komplettering krävdes komplettering av regionalt och lokalt värde-
fulla kulturmiljöobjekt och konsekvenserna för dessa. I begäran om komplettering refererades till ut-
låtanden och åsikter som fanns i miljökonsekvensbeskrivningen. Det regionala ansvarsmuseet för 
Egentliga Finland lyfte i sitt utlåtande fram att det fortfarande fanns vissa inexaktheter angående 
beaktande av kulturmiljön och benämning av dessa och att alla regionalt och lokalt betydelsefulla 
objekt borde beaktas i granskningen. I utlåtandet konstaterades också bland annat att det i Littois i 
närheten av banan finns objekt som skyddats i planen och inte nämnts i materialet. Inte heller de 
lokalt värdefulla objekt som presenterats i konsekvensbeskrivningen och kartbilagorna stämde helt 
överens med de lokala objekt som finns i Museets informationsportal (MIP).  

I begäran om komplettering krävdes också att de sammantagna konsekvenserna med bullerskär-
marna ska bedömas i samband med bedömning av landskapskonsekvenserna. Dessutom krävdes att 
också bullerbekämpningen presenteras i modellbilderna och på samma karta som kulturmiljövär-
dena.  

2.11.1.2 MKB-beskrivningen 

I miljökonsekvensbeskrivningen presenterades en grov genomgång av kända regionala objekt och de 
viktigaste lokala objekten. På avsnittet mellan Salo och Åbo behandlades i miljökonsekvensbeskriv-
ningen de objekt som på sommaren 2020 i Museets inventeringsportal klassats som nationellt, reg-
ionalt eller lokalt värdefulla.  På avsnittet mellan Lojos kommungräns och Salo centrum behandlades 
alla de objekt som konstaterats vara kulturhistoriskt värdefulla. De områden och objekt som marke-
rats i planen har presenterats enligt det som kommunerna har angett under utarbetandet av miljö-
konsekvensbeskrivningen.  

2.11.1.3 Komplettering 

I den komplettering som nu gjorts har benämningen av de områden och objekt som presenteras i 
landskapskartserien uppdaterats. Särskild uppmärksamhet har fästs vid benämningen av lokala ob-
jekt.  

I kompletteringen har materialet från Museets informationsportal (MIP) uppdaterats (hämtat från 
gränssnittet 12.4). Efter bedömningen i miljökonsekvensbeskrivningen har informationsportalens 
material kompletterats på flera ställen. Bland annat har material från byggnadsinventeringen för Lit-
tois beaktats i kompletteringen. På avsnittet mellan Lojos kommungräns och Salo centrum har 
materialet i museets inventeringsportal inte kompletterats. I kompletteringen har dessutom 



Trafikledsverkets publikationer 55swe/2021 93 
 

beaktats bland annat de byggnader och områden som S:t Karins stads i sina planer markerat som 
objekt som ska skyddas eller bevaras.  På banlinjernas område har också allt planmaterial vad gäller 
generalplanerna granskats i sin helhet.   

I miljökonsekvensbeskrivningen fanns tre bilder på broar, Koivulanselkäbron i Lojo samt Ahtiala- och 
Muurlabron i Salo. För både Ahtiala- och Muurlabron i Salo har bullerbekämpning, till skillnad från 
vad som konstateras i begäran om utlåtande, redan markerats i form av genomskinliga bullerräck. I 
kompletteringen uppdaterades bilden för Koivulanselkäbron i Lojo så att det i bilden på samma sätt 
som i andra visualiseringsbilder av broar placerats genomskinliga bullerräck. I kartserien för bedöm-
ning av landskapskonsekvenser (bilaga 10 till den kompletterande rapporten) lades den planerade 
bullerbekämpningen till så att materialet gjordes allmännare i enlighet med noggrannhetsnivån i 
MKB-förfarandet.  I konsekvensbedömningen i miljökonsekvensbeskrivningen har de konsekvenser 
som den planerade bullerbekämpningen har för landskap och kulturmiljöer beaktats i enlighet med 
noggrannhetsnivån i MKB-förfarandet. Bullerbekämpningens konsekvenser har beskrivits tydligare i 
kapitel 2.11.2.1 i denna kompletterande rapport.  

Komplettering av bedömningarna har gjorts i tabellform, förutom den allmänna bedömningen av bul-
lerbekämpningen, så att alla de områdeshelheter som behandlats i miljökonsekvensbeskrivningen 
och som kompletterats enligt det som anges ovan bedömts på nytt i fråga om det material som kom-
pletterats. I bedömningen har både kompletteringar och slutsatser för områdeshelhetens totala be-
dömning beskrivits.   

2.11.2 Komplettering 
Kommun/om-
råde 

Projek-
talter-
nativ 

Beskrivning 
och behov av 
komplette-
ring 

Konsekvenser för området i fråga 

Lojo 
Koivulanselkä- 
Karnais -områ-
det 
 
Banan går över 
Koivunselkä 
längs en lång 
bro (bilaga 10, 
karta 6). 
 
S. 155 i MKB-be-
skrivningen. 
 

A och B Genomskin-
liga bullerräck 
lagts till i vi-
sualiserings-
bilden. I andra 
visualise-
ringsbilder 
som presen-
terats i miljö-
konsekvens-
beskrivningen 
(Ahtiala och 
Muurla områ-
dena i Salo) 
fanns redan 
genomskinliga 
bullerräck. 

Trots att järnvägsbron går parallellt med korridoren för motorväg E18 
vid stranden och på vägbron genom landskapet förstärker den nya 
långa järnvägsbron landskapseffekterna betydligt (bifogad bild).  Land-
skapskonsekvensernas betydelse framhävs av fritidsbosättningen vid 
stränderna samt insjöområdets kulturella drag inklusive strandåkrarna. 

På åkrarna splittrar banavsnitten på vallarna landskapet i mindre hel-
heter och ger upphov till en visuell och funktionell barriäreffekt. I fråga 
om betydelsen är landskapskonsekvenserna vid Koivulanselkä måttliga 
även om de öppna vyerna i huvudsak bevaras. Det genomskinliga bul-
lerräcket på järnvägsbron ökar inte den visuella barriäreffekten märk-
bart.  
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Kommun/om-
råde 

Projek-
talter-
nativ 

Beskrivning 
och behov av 
komplette-
ring 

Konsekvenser för området i fråga 

 
Salo 
Veikkolaområ-
det (Su-
omusjärvi) 
 
Mellan Su-
omusjärvi och 
Lahnajärvi går 
banan huvud-
sakligen på en 
vall genom Ve-
ikkola byland-
skap  
(bilaga 10, karta 
10). 
 
S. 157 i MKB-be-
skrivningen. 

 Bedömningen 
av konsekven-
serna för om-
rådet har upp-
daterats i 
fråga om be-
dömningstex-
terna om lo-
kalt värdefulla 
kulturmiljöer, 
eftersom de 
innehöll mot-
stridigheter. 
 

I hela bylandskapet sker stora förändringar. 
I synnerhet på östra sidan av Veikkola by går banlinjen parallellt med 
motorvägens trafikkorridor, vilket å ena sidan lindrar de sammantagna 
konsekvenserna av korridorerna, men å andra sidan leder till att ett dif-
fust landskapsrum uppstår mellan banorna. Trots att förändringarna i 
bylandskapet är stora bedöms konsekvenserna för byområdet vara 
måttliga. På området finns inga nationella kulturvärden eller kulturvär-
den på landskapsnivå, men den lokalt värdefulla skolbyggnaden ham-
nar under banan.  
 
 

Muurlaområde 
 
I Muurla går ba-
nan längs en 
bro och en vall 
genom odlings-
dalen (bilaga 10, 
karta 13). Områ-
det är en land-
skapsmässigt 
värdefull kul-
turmiljö.  
 
S. 159 i MKB-be-
skrivningen. 
 

A och B Bedömningen 
av konsekven-
serna för om-
rådet har upp-
daterats i 
fråga om bar-
riäreffekten 
som bron or-
sakar. I visua-
liseringsbil-
den finns re-
dan från tidi-
gare genom-
skinliga bul-
lerräck för 
bron. 

I dalens östra del går banan längs en 1,5 kilometer lång och som mest 
cirka 15 meter hög bro. Muurlanjoki och Kaukolantie går under bron. I 
dalens västra del dras banan längs en 5–9 meter hög vall.  
 
Banan skär genom den landskapsmässigt och kulturhistoriskt värde-
fulla odlingsdalen söder om Muurla. Den höga bron leder till en stor för-
ändring i landskapet. På broavsnittet bevaras dock det öppna land-
skapsrummet delvis, eftersom brons däck kommer så högt över havsy-
tans nivå. En barriäreffekt uppstår, men den är inte stor. Barriäreffek-
tens inverkan beror på hur bron sist och slutligen förverkligas. På av-
snitten med vallar splittrar banan landskapet i mindre helheter och ger 
upphov till en visuell och funktionell barriäreffekt. 
 
I det öppna landskapet har banlinjen vidsträckta konsekvenser. I söder 
syns förändringen ända från Kiskontie och i norr från gränserna av Mu-
urla bycentrum. Landskapsstrukturellt skiljer banan åt bycentrumen i 
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Kommun/om-
råde 

Projek-
talter-
nativ 

Beskrivning 
och behov av 
komplette-
ring 

Konsekvenser för området i fråga 

 
Konsekven-
serna för Mu-
urlaområdet 
har lagts till i 
sammanfatt-
ningen om 
konsekven-
serna för 
Saloområdet. 

Muurla, Kistola och Kaukola och det landskap som traditionellt haft 
starkt samband till dessa.   

Landskapsom-
rådet vid Us-
kela- och Halik-
koådalarna  
 
Det planerade 
dubbelspåret 
dras väster om 
Salo tätort och 
söder om det 
nuvarande spå-
ret. Nästan hela 
dubbelspåret 
går genom de 
nationellt vär-
defulla land-
skapsområdena 
Uskela- och 
Halikkoådalarna 
(bilaga 10, karta 
15–16). 
 
S. 161–164 i 
MKB-beskriv-
ningen. 
 

A och B Objekt från 
museets in-
ventering-
sportal och 
Salos plan-
material har 
lagts till på 
kartorna och 
beaktats i be-
dömningen. 
 
 

Inom landskapsområdet vid Uskela- och Halikkoådalar finns byggda 
kulturmiljöområden, både sådana som är av riksintresse och sådana 
som är värdefulla på landskapsnivå, värdefulla skyddade byggnader på 
landskapsnivå, genom en särskild lag skyddade byggnadsarvsobjekt, 
områden och objekt som enligt generalplanen ska skyddas eller beva-
ras, värdeobjekt i enlighet med museets inventeringsportal och fasta 
fornlämningar.  
 
I miljökonsekvensbeskrivningen konstateras felaktigt att Halikkoåda-
lens kulturlandskap i Halikko centrums delgeneralplan markerats som 
vidsträckt byggnadsskyddsområde. Det är fråga om ett i landskapspla-
nen markerat betydelsefullt byggt kulturmiljöområde.  

Vid stället där bron går över Halikko å, som är en byggd kulturmiljö av 
riksintresse, Halikko kyrkoregion, byggs för dubbelspåret en separat bro 
på södra sidan av den nuvarande bron. De mest värdefulla objekten vid 
åstranden är två gamla broar och hembygdsmuseet på norra sidan av 
den nuvarande bron. Byggandet av den nya bron och spåret påverkar inte 
dessa objekts värden, och från objekten öppnas inte sådana vyer för vilka 
konsekvenserna av en ny bro skulle vara större än ringa. För bron över 
ån behövs bullerbekämpning mot norra sidan, vilket kan förändra den 
nuvarande brons utseende. Området söder om järnvägen och åkerområ-
det öster om Halikkoå har i generalplanen markerats som byggnads- och 
kulturhistoriska miljöer. Byggandet av dubbelspåret och bron har land-
skapsmässiga konsekvenser för området. 

Väster om Rikalanmäki dras järnvägen genom ett öppet åkerlandskap. 
Dragningen av dubbelspåret förändrar landskapsbilden i järnvägens 
omedelbara näromgivning, men i de fjärran vyerna skapar dubbelspåret 
inte några särskilda förändringar eftersom järnvägen redan idag är en 
integrerad del av landskapet. Behovet av bullerbekämpning kan ha ne-
gativa konsekvenser för de öppna åkervyerna både på västra sidan av 
Rikalanmäki och åkerområdet på västra sidan av Mahtimiehentie. Enligt 
materialet i museets inventeringsportal finns det på båda sidor om 
Mahtimihientie, där banan kommer att dras, ett lokalt och bygghistoriskt 
värdefullt objekt, men vid granskning av flygbilder syns inga objekt där.  
Längst söderut på Kihinens bostadsområde norr om bandragningen 
finns lokalt och landskapsmässigt värdefulla byggnader. Byggandet av 
dubbelspåret och den planerade bullerbekämpningen kan påverka den 
vy som öppnar sig från byggnadernas gårdsplaner. 

Halikko stationsbyggnad i Hirvikallio söder om järnvägen har förstörts i 
en brand. Av stationsbyggnaden finns endast stenfoten kvar. I närheten 
av den finns en depåbyggnad kvar. Stationens magasin har rivits redan 
tidigare i samband med att kustbanan flyttades något. Det planerade 
dubbelspåret dras söder om det nuvarande spåret. Bullerskärmning be-
hövs på vardera sidan av banan. De konsekvenser som dragningen av 
dubbelspåret och byggandet av eventuella bullerskärmar kan ha för 
stationsomgivningen kan anses vara ringa, eftersom stationen redan har 
förstörts och magasinen rivits. 

Vid Vässiläntie norr om Halikko stationsomgivning finns det bosättning. 
Området har i Halikko centrums delgeneralplan markerats som småhus-
dominerat bostadsområde, där miljön ska bevaras. Kaunela gårds 
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Kommun/om-
råde 

Projek-
talter-
nativ 

Beskrivning 
och behov av 
komplette-
ring 

Konsekvenser för området i fråga 

huvudbyggnad har värderats som lokalt värdefull och övriga byggnader 
har enligt museets inventeringsportal bl.a. landskapsmässigt och bygg-
nadshistoriskt värde. Byggandet av dubbelspåret och bullerbekämp-
ningen har lokala negativa konsekvenser för vyerna som öppnar sig sö-
derut från bosättningen. Det uppstår även konsekvenser för det lokalt 
värdefulla Halikko stations forna andelslag som ligger vid Gamla Åbovä-
gen. Andelslaget ligger i dubbelspårets omedelbara närhet, men byggna-
den kan möjligtvis bevaras. Konsekvenserna för andelslaget preciseras 
under följande planeringsfaser. Väster om det forna andelslaget, i Tunila, 
kommer det att uppstå negativa konsekvenser för vyn som öppnar sig 
norrut från en byggnadshistoriskt värdefull byggnads gårdsplan. 

Väster om Halikko stationsomgivning dras dubbelspåret i en öppen 
ådalsomgivning. Dubbelspåret dras genom en tunnel vid den så kallade 
Tunnelimäki, som i landskapet urskiljs som en bergsrygg med skarpa 
konturer. Tunneln skulle byggas på södra sidan av den nuvarande järn-
vägstunneln. Den nya tunnelns öppning kommer att synas i det öppna 
landskapet från åkerområdena både öster och väster om Tunnelimäki, 
men för landskapet är konsekvenserna endast ringa, eftersom tunneln 
kommer att ligga bredvid den nuvarande tunneln. Konsekvenserna för 
närliggande bosättning är negativa. På västra sidan i dubbelspårstun-
nelns omedelbara närhet finns en enligt museets inventeringsportal hi-
storiskt värdefull, på 1920-talet byggd, byggnad som kommer att hamna 
i vägen för byggandet av dubbelspåret.   

Efter att järnvägen gått under Gamla Åbovägen kommer järnvägen att 
ligga i Suomela gårds omedelbara närhet. För att bygga dubbelspåret 
skulle det var nödvändigt att riva eller flytta åtminstone en del av går-
dens byggnader, vilket skulle ha stora negativa konsekvenser för gårds-
helheten.   
 
Kompletteringen av bedömningen förändrar inte storleken av de konse-
kvenser som bedömts för områdeshelheten. Som helhet skapar byg-
gandet av dubbelspåret måttligt negativa konsekvenser för det nation-
ellt värdefulla landskapsområdet vid Uskela- och Halikkoådalar. Största 
delen av dubbelspåret dras genom en öppen omgivning där den nuva-
rande banlinjen är en integrerad del av landskapsbilden och där byg-
gandet av dubbelspåret endast har ringa negativa konsekvenser.  För 
några lokalt värdefulla byggnadsarvsobjekt blir konsekvenserna 
mycket negativa i och med att byggnaderna hamnar under byggarbetet 
eller i dess omedelbara närhet.  De fasta fornlämningarna utsätts för 
måttliga eller stora negativa konsekvenser beroende på om banlinjen 
dras genom ett fornlämningsområde eller vid sidan av en fornlämning.  

Hajalaområdet 
 
Det separata 
avsnittet i pro-
jektalternativ A 
ligger i Hajala 
på ett nationellt 
värdefullt land-
skapsområde, 
Uskela- och 
Halikkoådalar 
(bilaga 10 karta 
16). Dubbelspå-
ret har plane-
rats söder om 
det nuvarande 
spåret.  
 
 

A Objekt från 
museets in-
ventering-
sportal och 
material om 
byggd kultur-
miljö från ut-
kastet till Ha-
jala bygene-
ralplan har 
lagts till på 
kartorna och 
beaktats i be-
dömningen. 
 
 

På östra sidan av Hajala stationsomgivning går banan genom ett böl-
jande åkerområde som gränsar mot skogsryggar med klara konturer. 
Dubbelspåret förändrar inte nämnvärt den öppna åkeromgivningens 
nuvarande landskapsbild, men eventuell bullerbekämpning kan bryta 
vyerna i det öppna landskapet. Dragningen av järnvägsbron och vägen 
ändras så att den nya bron kommer att ligga öster om den nuvarande. 
Förändringen syns från närliggande bostadsbyggnaders gårdar. I utkas-
tet till Hajala bygeneralplan har den forna backstugan som ligger något 
längre bort i backen markerats som ett landskapsmässigt värdefullt ob-
jekt. Enligt museets inventeringsportal har vissa av byggnaderna nära 
banlinjen lokalt, historiskt eller byggnadshistoriskt värde.  

I Hajala stationsomgivning dras dubbelspåret söder om det nuvarande 
spåret, längre bort från stationen och byvägen. Hajala station (hållplats) 
har i Hajala bygeneralplan markerats som ett landskapsmässigt värde-
fullt objekt. Dessutom har flera av byggnaderna på byvägen beaktats 
som värdefulla objekt i bygeneralplanen. De gamla byggnaderna i stat-
ionsomgivningen kommer att bevaras, men både på den forna stationens 
och byvägens område förändrar bullerbekämpningen öppenheten i vy-
erna mot norr och söder. Användningen av området förändras inte.    
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Kommun/om-
råde 

Projek-
talter-
nativ 

Beskrivning 
och behov av 
komplette-
ring 

Konsekvenser för området i fråga 

S. 167–168 i 
MKB-beskriv-
ningen. 
 

Väster om stationsomgivningen i Hajala öppnar sig landskapet till en 
bred dal där det dominerande elementet är den nord-sydliga bron, inklu-
sive vallarna, som går över järnvägen. Vägarrangemangen har planerats 
så att bron byggs på östra sidan av den nuvarande bron. Förändringen 
syns vitt i landskapet, men konsekvenserna är inte särskilt stora, ef-
tersom det redan i dag går en bro över järnvägen.  

Hajalas omgivning, som är ett nationellt värdefullt landskapsområde 
utsätts totalt för måttliga negativa landskapsmässiga konsekvenser. 
De objekt som lagts till i bedömningen förändrar inte konsekvenserna 
för områdeshelheten. Dubbelspåret dras söder om det nuvarande spå-
ret och det sker ändringar i vägarrangemangen. Eventuell bullerbe-
kämpning kan bli ett mycket synligt element i områdets landskapsbild. 
Det blir inga direkta konsekvenser för den byggda kulturmiljöns värden i 
området.  
 
Väster om bron som går över järnvägen dras dubbelspåret genom ett 
stort öppet odlingslandskap där det inte behövs bullerbekämpning. Vi-
dare västerut går banlinjen i anslutning till Gamla Åbovägen. Vid vägen 
finns det med Stora Strandvägen förknippade nationellt värdefulla 
Strömperin kestikievari, som norr om järnvägen ligger i dess omedel-
bara närhet. Gästgiveriet har skyddats i byggnadsskyddslagen. Sett från 
gästgiveriet dras dubbelspåret bakom den nuvarande banan, vilket in-
nebär att det nationellt värdefulla objektet inte utsätts för skadliga 
konsekvenser. På järnvägens norra sida, nära den, vid Gamla Åbovägen 
finns Väljälä som i Hajala bygeneralplan markerats som lokalt värde-
fullt och Kääntelä som markerats som landskapsmässigt värdefullt 
byggt kulturmiljöobjekt. Dessa objekt kan bevaras. På södra sidan i järn-
vägens omedelbara närhet ligger Ilolas enligt museets inventeringspor-
tal historiskt värdefulla forna bostadshus för obesuttna. Detta objekt 
kommer att ge plats för byggandet av dubbelspåret. Konsekvenserna 
för objektet är stora negativa.  
 

Hajalaområdet 
 
Det separata 
avsnittet i pro-
jektalternativ B 
ligger i Hajala 
på ett nationellt 
värdefullt land-
skapsområde, 
Uskela- och 
Halikkoådalar 
(bilaga 10 karta 
16). Dubbelspå-
ret har plane-
rats söder om 
det nuvarande 
spåret.  
 
 
S. 173 i MKB-be-
skrivningen. 
 

B Objekt från 
museets in-
ventering-
sportal och 
material om 
byggd kultur-
miljö från ut-
kastet till Ha-
jala bygene-
ralplan har 
lagts till på 
kartorna och 
beaktats i be-
dömningen. 
 

Uträtningen innebär att banlinjen viker av från den nuvarande banlinjen 
på det öppna åkerområdet öster om Hajala. Banlinjen skär genom 
skogsdungarna som finns söder om den nuvarande banlinjen.  
 
Terrängskärningarna kommer att synas från de öppna åkerområdena 
kring skogsdungarna. Platsen för bron och vägen som går över järnvä-
gen flyttas drygt 200 meter österut, vilket leder till förändringar i land-
skapsbilden för den närliggande bosättningen.  

Banlinjen flyttas från stationsomgivningen och bygatan i Hajala längre 
söderut. Från bygatan kommer banlinjen att synas i utsikten mot söder 
vid den södra kanten av åkerområdet som har en skogbevuxen bergsrygg 
som bakgrund.  Söder om banlinjen, i dess närhet, ligger i Kuusela och 
Mäenala objekt som enligt museets inventeringsportal har byggnadshi-
storiskt värde, och lite närmare ligger Ylistalo torp som värderats som 
lokalt värdefullt.  Byggåtgärderna når inte dessa objekts gårdar, men 
byggandet av dubbelspåret skapar stora landskapsmässiga föränd-
ringar i vyerna norrut.   

Hajalas omgivning, som är ett nationellt värdefullt landskapsområde ut-
sätts totalt för måttligt negativa konsekvenser. De objekt som lagts till i 
bedömningen förändrar inte konsekvenserna för områdeshelheten.  
Banlinjen flyttas från Hajala stationsomgivning och byväg söderut och 
det sker ändringar i vägarrangemangen, vilka med tanke på områdets 
landskapsbild är mycket synliga. Områdets kulturvärden kommer inte att 
utsättas för direkta konsekvenser, men det sker en stor förändring i den 
gamla stationsomgivningens karaktär då tågen inte längre går bredvid 
stationsomgivningen.  

Väster om bron som går över järnvägen dras dubbelspåret genom ett 
stort öppet odlingslandskap där det inte behövs bullerbekämpning. 
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Vidare västerut går banlinjen i anslutning till Gamla Åbovägen. Vid 
vägen finns det med Stora Strandvägen förknippade nationellt värde-
fulla Strömperin kestikievari, som ligger norr om järnvägen i dess ome-
delbara närhet. Gästgiveriet har skyddats i byggnadsskyddslagen. Sett 
från gästgiveriet dras dubbelspåret bakom den nuvarande banan, vilket 
innebär att det nationellt värdefulla objektet inte utsätts för skadliga 
konsekvenser. På järnvägens norra sida, nära den, längs Gamla Åbovä-
gen finns Väljälä som i Hajala bygeneralplan markerats som lokalt vär-
defullt och Kääntelä som markerats som landskapsmässigt värdefullt 
byggt kulturmiljöobjekt. Dessa objekt kan bevaras. På södra sidan i järn-
vägens omedelbara närhet ligger Ilolas enligt museets inventeringspor-
tal historiskt värdefulla forna bostadshus för obesuttna. Detta objekt 
kommer att ge plats för byggandet av dubbelspåret. Konsekvenserna 
för objektet är stora negativa.  
 

De totala kon-
sekvenserna 
för Saloområ-
det i alternativ 
A 

A I bedöm-
ningen har 
komplette-
ringar i be-
dömningen av 
konsekven-
serna för 
Saloområdet 
beaktats. 

Konsekvenserna för landskapet och kulturmiljön i Saloområdet är totalt 
sett i fråga om omfattningen stora negativa. Banlinjen som kommer att 
gå genom den nya terrängkorridoren öster om Salo tätort kommer att 
ligga på två landskapsområden som är värdefulla på landsnivå. På av-
snitten som dras genom den nya terrängkorridoren kommer banlinjen att 
ge upphov till främst måttliga landskapsmässiga konsekvenser, i syn-
nerhet på de omfattande åkerområdena. Det blir stora negativa land-
skapsmässiga konsekvenser av utvidgningen i Uskela- och Halikkoåda-
lar, där landskapsområdet Muurla, som är värdefullt på landskapsnivå, 
ligger. Banlinjen ger upphov till negativa konsekvenser för ett nationellt 
värdefullt bergsområde. Kulturvärdena av Uskela kyrkbacke och Luk-
karinmäki förorts bosättningsområde, som utgör byggd kulturmiljö av 
riksintresse, utsätts för stora negativa konsekvenser.  Värdefullt bygg-
nadsbestånd måste rivas.  

Väster om Salo tätort kommer dubbelspåret nästan helt och hållet att 
ligga på de nationellt värdefulla landskapsområdena vid Uskela- och 
Halikkoådalar, där konsekvenserna för landskapsbilden ställvis kommer 
att vara måttliga. Stora negativa konsekvenser uppstår för fornlämning-
arna i det äldsta kulturskiktet på Halikkoådals område. Det uppstår stora 
negativa konsekvenser för vissa lokalt värdefulla byggda kulturmiljöer, 
men för majoriteten av den byggda kulturmiljön blir det inga direkta kon-
sekvenser.   

De totala kon-
sekvenserna 
för Saloområ-
det i alternativ 
B 

B I bedöm-
ningen har 
komplette-
ringar i be-
dömningen av 
konsekven-
serna för 
Saloområdet 
beaktats. 

Konsekvenserna för landskapet och kulturmiljön i Saloområdet är totalt 
sett i fråga om omfattningen stora negativa. Banlinjen som kommer att 
gå genom den nya terrängkorridoren öster om Salo tätort kommer att 
ligga på två landskapsområden som är värdefulla på landskapsnivå.  På 
avsnitten som dras genom den nya terrängkorridoren kommer banlinjen 
att ge upphov till främst måttliga landskapsmässiga konsekvenser, i 
synnerhet på de omfattande åkerområdena. Det blir stora negativa land-
skapsmässiga konsekvenser av utvidgningen i Uskela- och Halikkoåda-
lar, där landskapsområdet Muurla, som är värdefullt på landskapsnivå, 
ligger. Banlinjen ger upphov till negativa konsekvenser för ett nationellt 
värdefullt bergsområde. Kulturvärdena av Uskela kyrkbacke och Luk-
karinmäki förorts bosättningsområde, som utgör byggd kulturmiljö av 
riksintresse, utsätts för stora negativa konsekvenser.  Värdefullt bygg-
nadsbestånd måste rivas.  

Väster om Salo tätort kommer dubbelspåret nästan helt och hållet att 
ligga på de nationellt värdefulla landskapsområdena vid Uskela- och 
Halikkoådalar, där konsekvenserna för landskapsbilden ställvis kommer 
att vara måttliga. Stora negativa konsekvenser uppstår för fornlämning-
arna i det äldsta kulturskiktet på Halikkoådals område. I och med att dub-
belspåret byggs förändras landskapsbilden på Hajalaområdet och det 
sker en stor förändring i den gamla stationsomgivningens karaktär då 
tågen inte längre går bredvid stationsomgivningen. Det uppstår stora ne-
gativa konsekvenser för vissa lokalt värdefulla byggda kulturmiljöer, 
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men för majoriteten av den byggda kulturmiljön blir det inga direkta kon-
sekvenser.   

Pemar 
Området mel-
lan Salos 
kommungräns 
och motorvä-
gen  
 
Banlinjen dras 
från kommun-
gränsen mellan 
Salo och Pemar 
västerut fram 
till området vid 
Åbo motorväg 
genom en öp-
pen odlingsdal 
som går i 
samma riktning 
som banan (bi-
laga 10, karta 
17). 
 
S. 170–171, 175–
177 i MKB-be-
skrivningen. 

A och B Objekt från 
museets in-
ventering-
sportal har 
lagts till på 
kartorna och 
beaktats i be-
dömningen. 
 

För den öppna odlingsdalen leder byggandet av dubbelspåret söder om 
det nuvarande spåret till endast ringa konsekvenser för landskapsbil-
den.  Enskilda byggnader med byggnadshistoriskt och miljömässigt 
värde ligger på området, men de ligger i regel på över 200 meters av-
stånd från banlinjen.   
 
Öster om motorvägen behövs det för banlinjen bullerbekämpning i när-
heten av bosättningen, vilket kan ha negativa konsekvenser för områ-
dets landskapsbild. Några av byggnaderna på området har byggnadshi-
storiskt och miljömässigt värde.  

Kevolaområdet 
 
I området väs-
ter om Åbo mo-
torväg går ban-
linjen först ge-
nom ett slutet 
skogsområde, 
därefter det 
halvöppna om-
rådet som bil-
das av Perälä 
och Alastalo 
byggnadsgrup-
per samt vidare 
genom det 
öppna området i 
Kevola (bilaga 
10 karta 17). 
Dubbelspåret 
dras söder om 
det nuvarande 
spåret.  
 
S. 169 i MKB-be-
skrivningen. 

A Objekt från 
museets in-
ventering-
sportal har 
lagts till på 
kartorna och 
beaktats i be-
dömningen. 
 

Från Perälä och Alastalo byggnadsområde i Mäki syns banlinjen i vyerna 
mot söder. Perälä och Mäki gårdar har värderats som lokalt värdefulla. 
Eventuell bullerbekämpning påverkar dessa vyer negativt, men utöver 
det har byggandet av dubbelspåret endast ringa konsekvenser. På järn-
vägens södra sida längs Vierustie finns det en enligt museets invente-
ringsportal en lokalt värdefull byggnad och fyra andra som har histo-
riskt värde. Förutom Åbo Karis järnvägsstation (Kevola hållplats), som 
ligger söder om järnvägen, ligger alla dessa byggnader så att det mellan 
deras gårdsplaner och järnvägen blir skog och således öppnas det inga 
vyer till järnvägen och inga nämnvärda konsekvenser åsamkas. Däre-
mot utsätts Kevola hållplats, som har historiskt, byggnadshistoriskt och 
miljömässigt värde, för stora negativa konsekvenser i och med att 
byggnaden hamnar under dubbelspåret.  
 
Då banlinjen gått över Kevolantie (Stora Strandvägen) kommer den till 
det lägsta stället av den på den öppna dalen i Kevola. I området är de 
gamla gårdarna, så som Isotalo, Penttilä, Alastalo, Ylistalo och Keski-
talo, fasta punkter som reser sig från dalen i landskapet.  Byggandet av 
dubbelspåret ger endast upphov till ringa konsekvenser för helheten 
som bildas av odlingsdalen och de omgivande gamla lokalt värdefulla 
gårdarna.    

Kevolaområdet 
 
I området väs-
ter om Åbo mo-
torväg går ban-
linjen först ge-
nom ett slutet 
skogsområde, 
därefter det 
halvöppna 

B Objekt från 
museets in-
ventering-
sportal har 
lagts till på 
kartorna och 
beaktats i be-
dömningen. 
 

Vid byggnadsområdet Perälä och Alastalo i Mäki ska en uträtning enligt 
planerna göras så att banan kommer närmare Peräläs och Alastalos 
byggnader. Då banan kommer närmare bosättningen blir den mer domi-
nerande. Perälä och Mäki gårdar har värderats som lokalt värdefulla. 
Konsekvenserna är i omfattning måttliga negativa. På järnvägens södra 
sida längs Vierustie finns det en enligt museets inventeringsportal lo-
kalt värdefull byggnad och fyra andra som har historiskt värde. Föru-
tom Åbo Karis järnvägsstation (Kevola hållplats), som ligger söder om 
järnvägen, ligger alla dessa byggnader så att det mellan deras gård och 
järnvägen blir skog och således öppnas det inga vyer till järnvägen och 
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området som 
bildas av Perälä 
och Alastalo 
byggnadsgrup-
per samt vidare 
genom det 
öppna området i 
Kevola (bilaga 
10 karta 17).  
 
S. 174–175 i 
MKB-beskriv-
ningen. 
 

inga nämnvärda konsekvenser åsamkas. Däremot utsätts Kevola håll-
plats, som har historiskt, byggnadshistoriskt och miljömässigt värde, 
för stora negativa konsekvenser ifall den i och med att den ligger väl-
digt nära dubbelspåret måste ge plats för byggåtgärderna.  
 
Då banlinjen gått över Kevolantie (Stora Strandvägen) kommer den till 
den öppna dalen i Kevola. I området är de gamla gårdarna, såsom Iso-
talo, Penttilä, Alastalo, Ylistalo och Keskitalo, fasta punkter som reser 
sig från dalen i landskapet.  Det har planerats att banlinjen ska rätas ut 
så att den kommer längre söderut än den nuvarande linjen. Det har även 
planerats att de broar som går över banlinjen flyttas längre söderut. 
Den helhet som bildas av odlingsdalen och de omgivande gamla lokalt 
värdefulla gårdarna kommer att bevaras, men flyttningen av banlinjen 
och bron ger upphov till förändringar i landskapsbilden på Kevolaområ-
det. Förändringarna kan anses vara måttliga. Nära banlinjen i området 
Iso-Heikonen finns en lokalt värdefull och byggnadshistoriskt värde-
fulla byggnader, vilka kan utsättas för landskapsmässiga konsekvenser.   

Pemarådalen 
och Pemar 
järnvägsstat-
ionsomgivning  
 
Banlinjen tan-
gerar Pemar 
järnvägsstation, 
som är en 
byggd kultur-
miljö av riksin-
tresse (bilaga 
10, karta 18).  
Banlinjen går 
över Pemar å 
väster om Pe-
mar järnvägs-
station.  
 
S. 170–171, 175 i 
MKB-beskriv-
ningen. 
 
 

A och B Objekt från 
museets in-
ventering-
sportal och 
material från 
generalpla-
nerna har 
lagts till på 
kartorna och 
beaktats i be-
dömningen. 
 
 

Vid Kriivari bostadsområde, där dubbelspåret dras väster om det nuva-
rande spåret, behövs bullerbekämpning som lokalt påverkar de öppna 
vyerna som öppnar sig från åkerområdet. Åkerområdet i fråga är dock 
inte landskapsmässigt värdefullt. Nära banlinjen Kriivari ligger en histo-
riskt och miljömässigt värdefull byggnad. Vyerna från byggnadens 
gårdsplan till järnvägen och vidare till åkerområdet är begränsade.  
 
Vid Hanhijoentie, som ligger på järnvägens östra sida norrut från Krii-
vari, finns enligt museets inventeringsportal miljömässigt och historiskt 
värdefulla byggnader. Byggandet av dubbelspåret påverkar den av 
dessa byggnader som ligger närmast järnvägen i och med att gården 
angränsar mot järnvägen.  
 
Många av byggnaderna i Pemar stationsomgivning är skyddade. Bygg-
åtgärderna når inte området där järnvägsstationsbyggnaderna finns 
och inga byggnader behöver rivas. Bullerbekämpningsbehovet mellan 
järnvägen och stationsbyggnaderna påverkar områdets öppna karaktär. 
Förändringarna kan anses vara måttligt negativa.  
 
Landskapsmässiga konsekvenser kan uppstå i den sydligaste delen av 
det lokalt värdefulla bostadsområdet vid Postikuja och Tiilitehtaantie 
som finns norr om Pemar järnvägsstation. Postikujaområdet har i Vista 
delgeneralplan markerats som ett område som domineras av fri-
stående småhus där miljön ska bevaras. På både bostadsområdet vid 
Tiilitehtantie och bostadsområdet vid Postikuja finns enligt museets in-
venteringsportal bland annat lokalt, landskapsmässigt och byggnadshi-
storiskt värdefulla byggnader.  

Toikkala och 
området på 
dess västra 
sida 
 
I Toikkala går 
banlinjen ge-
nom en öppen 
åkeromgivning 
som är ett nat-
ionellt värde-
fullt landskaps-
område. Dub-
belspåret dras 
söder om det 
nuvarande spå-
ret (bilaga 10, 
karta 18). 
 

A Objekt från 
museets in-
ventering-
sportal har 
lagts till på 
kartorna och 
beaktats i be-
dömningen. 
 

På södra sidan i närheten av banlinjen i Toikkala ligger den lokalt värde-
fulla Kasvala gård. Ungefär 250 meter norrut från banlinjen ligger också 
den lokalt värdefulla Alastalo gård och i Toikkala finns även andra 
byggnader av byggnadshistoriskt och miljömässigt värde.  
 
Byggandet av dubbelspåret påverkar Toikkalaområdet negativt, främst i 
form av ringa landskapsmässiga konsekvenser för byggnadsarvsobjek-
ten. Kasvala gård ligger nära det nuvarande spåret och i och med det 
planerade dubbelspåret kommer järnvägen att dras i gårdens omedel-
bara närhet, vilket ger upphov till stora landskapsmässiga konsekven-
ser. Byggnaderna måste troligtvis inte ge plats för byggåtgärderna.  
 
Bergsskärningen genom en skogsholme i Vuohimäentieområdet blir 
bredare när dubbelspåret byggs, vilket syns i skogsholmens näromgiv-
ning. Vuohimäentie bro som går över järnvägen flyttas till östra sidan 
av den nuvarande bron, som också syns i näromgivningen.  
 
Efter Toikkala kurva dras banlinjen fram till kommungränsen mellan 
Pemar och S:t Karins genom ett öppet åkerområde som omges av skog-
bevuxna bergsryggar. Villistentie bro som går över järnvägen är ett 
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S. 171 i MKB-be-
skrivningen. 
 

synligt element i landskapet. Söderut från bron finns enligt museets in-
venteringsportal byggnader som har byggnadshistoriska och miljö-
mässiga värden. Från dessa objekt är det över 200 meter till banlinjen, 
vilket innebär att eventuella landskapsmässiga konsekvenser kan an-
ses vara ringa.  
 
Byggandet av dubbelspåret ger inte upphov till några nämnvärda kon-
sekvenser för landskapet i den öppna åkeromgivningen. Vid bosätt-
ningen i Kauhainen behövs bullerbekämpning, vilket kan medföra kon-
sekvenser för de öppna vyerna.  
 

Toikkala och 
området på 
dess västra 
sida 
 
I Toikkala går 
banlinjen ge-
nom en öppen 
åkeromgivning 
som är ett nat-
ionellt värde-
fullt landskaps-
område. Enligt 
planerna ska 
uträtningen gö-
ras så att den 
nya banlinjen 
flyttas söderut 
från den nuva-
rande banlinjen. 
(bilaga 10, karta 
18). 
 
S. 176–177 i 
MKB-beskriv-
ningen. 
 

B Objekt från 
museets in-
ventering-
sportal har 
lagts till på 
kartorna och 
beaktats i be-
dömningen. 
 

På norra sidan i närheten av banlinjen i Toikkala, vid den planerade ut-
rätningen, ligger lokalt värdefulla Kasvala gård. I Toikkala finns även 
andra byggnader av byggnadshistoriskt och miljömässigt värde.  
 
Byggandet av dubbelspåret påverkar Toikkalaområdet negativt, främst i 
form av ringa landskapsmässiga konsekvenser för byggnadsarvsobjek-
ten. Lokalt värdefulla Kasvala gård ligger mellan det nuvarande spåret 
och det planerade dubbelspåret så att byggåtgärderna inte hotar 
gårdshelheten, men för landskapsbilden är konsekvenserna stora.  
 
Banlinjen skär genom Huitlanmäki skogsdunge i öst-västlig riktning. I 
Huitlanmäki får bostadsbyggnader och andra byggnader ge vika för 
byggåtgärderna. Vid Vuohimäentie bör en ny bro byggas över banlinjen. 
Skärningen för bankorridoren i Huitlanmäki syns i de omgivande öppna 
områdena och påverkar Huitlanmäkis struktur.  
 
Efter Toikkala kurva dras banlinjen fram till kommungränsen mellan 
Pemar och S:t Karins genom ett öppet åkerområde som omges av skog-
bevuxna bergsryggar. Villistentie bro som går över järnvägen är ett syn-
ligt element i landskapet. Söderut från bron finns enligt museets inven-
teringsportal byggnader som har byggnadshistoriska och miljömässiga 
värden. Från dessa objekt är det över 200 meter till banlinjen, vilket in-
nebär att eventuella landskapsmässiga konsekvenser kan anses vara 
ringa.  
 
Öster om kommungränsen viker banlinjen av från den nuvarande linjen 
så att den går direkt västerut. Ändringen av linjen förändrar landskaps-
bilden. Vid bosättningen i Kauhiaiinen och Vehkamäki behövs bullerbe-
kämpning, vilket kan medföra konsekvenser för de öppna vyerna.  

De totala kon-
sekvenserna 
för Pemarom-
rådet i alterna-
tiv A 

A I bedöm-
ningen har 
komplette-
ringar i be-
dömningen av 
konsekven-
serna för 
Pemarområ-
det beaktats. 

Konsekvenserna för landskapet och kulturmiljön i Pemarområdet är to-
talt sett i fråga om omfattning ringa negativa. Det separata banavsnittet 
i projektalternativ A går på Pemarområdet huvudsakligen genom ett 
jordbruksdominerat område. Från det jordbruksdominerade landskapet 
fortsätter banan från Kriivari mot nordväst genom Pemar tätort. Väster 
om tätorten går banlinjen genom det nationellt värdefulla landskapsom-
rådet Pemarådalen. Byggandet av dubbelspåret förändrar områdena i 
fråga ställvis inom ett större område än den omedelbara näromgiv-
ningen, men förändringen utsätter inte landskapets karaktär för några 
nämnvärda förändringar. Vissa lokalt värdefulla byggda kulturmiljöer 
utsätts för stora negativa konsekvenser, men majoriteten av den byggda 
kulturmiljöns värden utsätts inte för direkta konsekvenser. De fasta 
fornlämningarna kan utsättas för lokala negativa konsekvenser.  

De totala kon-
sekvenserna 
för Pemarom-
rådet i alterna-
tiv B  

B I bedöm-
ningen har 
komplette-
ringar i be-
dömningen av 
konsekven-
serna för 
Pemarområ-
det beaktats. 

Konsekvenserna för landskapet och kulturmiljön i Pemarområdet är to-
talt sett i fråga om omfattningen måttligt negativa.  Det separata banav-
snittet i projektalternativ B går på Pemarområdet huvudsakligen genom 
ett jordbruksdominerat område. Från det jordbruksdominerade land-
skapet fortsätter banan från Kriivari mot nordväst genom Pemar tätort. 
Väster om tätorten går banlinjen genom det nationellt värdefulla land-
skapsområdet Pemarådalen. Uträtningen av banan förändrar områdena 
i fråga ställvis inom ett större område än den omedelbara näromgiv-
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ningen. Dessa förändringar innebär också att landskapets karaktär och 
ställvis landskapsstrukturen förändras. Vissa lokalt värdefulla byggda 
kulturmiljöer utsätts för stora negativa konsekvenser, men majoriteten 
av den byggda kulturmiljöns värden utsätts inte för direkta konsekven-
ser. De fasta fornlämningarna och en del av Stora Strandvägen kan ut-
sättas för lokala negativa konsekvenser.  

S:t Karins 
 
Områdena ös-
ter om Pikis 
tätort  
 
Öster om Pikis 
tätort dras ban-
linjen på ett 
jordbruksdomi-
nerat område 
och den tange-
rar Makarla bo-
stadsområde 
(bilaga 10, karta 
19). Det plane-
rade dubbel-
spåret dras sö-
der om det nu-
varande spåret. 
 
S. 172 i MKB-be-
skrivningen 
 

A Objekt från 
museets in-
ventering-
sportal har 
lagts till på 
kartorna och 
beaktats i be-
dömningen. 
 

Från Makarla mot nordost dras järnvägen på ett åkerområde som delas 
in i skogsdungar. Nära järnvägen finns två byggnader som enligt muse-
ets inventeringsportal har byggnadshistoriskt och miljömässigt värde. 
Det planerade dubbelspåret dras söder om det nuvarande spåret, 
längre bort från byggnaderna i fråga. Särskilt bullerbekämpningen som 
planerats på Makarla åkerområde kan ha negativa konsekvenser för 
landskapsbilden för objektet som ligger i Kullanpaltta område.  
 
På järnvägens norra sida i Makarla finns i närheten av järnvägen enligt 
museets inventeringsportal landskapsmässigt värdefulla objekt och en 
lokalt värdefull byggnad. Även vid skogsdungen längs Vanhamakar-
lantie på Makarla åkerområde finns landskapsmässigt, historiskt och 
lokalt värdefulla byggnader samt en regionalt värdefull byggnad. Bygg-
naderna vid skogsdungen ligger som närmast 200 meter sydost om det 
planerade dubbelspåret. 
 
Det planerade dubbelspåret dras söder om det nuvarande spåret, 
längre bort från Makrla bostadsområde. Bullerbekämpningen som be-
hövs mellan banan och bostadsområdet har negativa konsekvenser för 
vyerna som öppnar sig från bostadsområdet österut och söderut. Bul-
lerbekämpningen påverkar också annars åkeromgivningens öppenhet 
och kan delvis påverka de fjärran vyerna norrut och västerut från de 
gårdsplaner som ligger vid skogsholmen.   

Pikis tätorts-
område 
 
Väster om Ma-
karla går ban-
linjen genom en 
tätortsstruktur 
(bilaga10, karta 
19 och 20). 
 
S. 172 i MKB-be-
skrivningen 
 

A Objekt från 
museets in-
ventering-
sportal och 
material från 
S:t Karins ge-
neral- och de-
taljplan har 
lagts till på 
kartorna och 
beaktats i be-
dömningen. 
 
 

I närheten av banan i Pikis tätortsomgivning finns både industri- och 
bostadsområden.  
 
Pikis station med omgivning finns i Pikis tätort precis norr om banlinjen. 
I Pikis centrums detaljplan och ändringen av den har Pikis station mar-
kerats som ett regionalt värdefullt byggnadsskyddsobjekt. Omgiv-
ningen i stationsparken som ligger väster om stationen ska bevaras. 
Längs Asematie finns också lokalt eller för stadsbilden värdefulla bygg-
nadsvårdsobjekt. Det planerade dubbelspåret dras söder om det nuva-
rande spåret, längre bort från stationsomgivningen och bosättningen 
längs Asematie. Byggandet av dubbelspåret äventyrar inte stationsom-
givningens särdrag eller värden. Bullerbekämpningen kan påverka vy-
erna över järnvägen negativt, eftersom områdets öppenhet påverkas.  
 
Söderut från Pikis stationsomgivning ligger Puosta bostadsområde. På 
området finns enligt museets inventeringsportal lokalt och landskaps-
mässigt värdefulla byggnader. Från områdets nordligaste delar öppnar 
sig ställvis vyer mot banlinjen. Helsingforsvägen ligger mellan banlinjen 
och bostadsområdet. Vyerna begränsas av träd, vilket innebär att var-
ken byggandet av dubbelspåret eller bullerbekämpningen leder till 
några nämnvärda förändringar i landskapet.  
Dessutom finns i norra delen av området Katari, som ligger i östra delen 
av Puosta bostadsområde, landskapsmässigt och lokalt värdefulla 
byggnader.  Av dessa utsätts den på 1950-talet byggda landskapsmäss-
igt värdefulla bostadsbyggnaden, som ligger i järnvägens omedelbara 
närhet på norra sidan av Helsingforsvägen, för negativa konsekvenser, 
eftersom dubbelspåret dras i byggnadens omedelbara närhet.   
 
Väster om Puosta bostadsområde finns Ylhäinens bostadsområde norr 
om banan och vidare Sipilänmäki söder om banlinjen. I Ylhäinens bo-
stadsområde i Kolamäenkujas omgivning finns flera landskapsmässigt 
värdefulla bostadsbyggnader i närheten av banlinjen. I Sipilänmäki 
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bostadsområde finns två enligt detaljplanen skyddade byggnader och 
enligt museets inventeringsportal några lokalt och landskapsmässigt 
värdefulla byggnader. För båda bostadsområdenas del syns järnvägen i 
landskapet från de områden som ligger nära banan. Byggandet av dub-
belspåret förändrar inte bostadsområdenas landskapsbild nämnvärt, 
men bullerbekämpningen förändrar vyerna över banan samt områdets 
öppenhet. Dessutom finns det, från Ylhäinens bostadsområde sett, på 
andra sidan järnvägen längs Helsingforsvägen två landskapsmässigt 
och ett lokalt värdefullt egnahemshus. I och med att byggnaderna ligger 
omedelbart norr om dubbelspåret kommer dubbelspåret att påverka 
dessa byggnaders gårdsplaner negativt, trots att byggnaderna kommer 
att bevaras.  

Rungon kestikievari är en byggd kulturmiljö av riksintresse. Som minst 
ligger den 30 meter sydväst om banlinjen på nordöstra sidan av Sipilän-
mäki bostadsområde. Rungon kestikievari har med stöd av byggnads-
skyddslagen skyddats och vissa delar av området har i detaljplanen mar-
kerats som områden som ska bevaras. Byggandet av dubbelspåret med-
för inga negativa konsekvenser för Rungon kestikievaris särdrag och vär-
den. Banlinjen dras på sidan av kulturlandskapshelheten och påverkar 
således endast vyerna som öppnar sig från helheten mot nordost och 
öst. Konsekvenserna för vyerna kan anses var ringa. Mellan RKY-områ-
det i fråga och dubbelspåret lämnar det enligt museets inventeringspor-
tal historiskt värdefulla Koski enstaka hemman, vars huvudbyggnad 
byggts på 1920-talet. Byggandet av dubbelspåret hotar inte huvudbygg-
naden, men en del av ekonomibyggnaderna på gården måste ge plats för 
byggåtgärderna, vilket påverkar det enstaka hemmanets gårdsplan ne-
gativt.   

Områdena 
nordväst om 
Åbo–Pemar 
motorväg  
 
Nordväst om 
motorvägen 
Åbo–Pemar 
dras banlinjen 
genom både 
skogsområde 
och åkerområde 
(bilaga 10, karta 
20) 
 
S. 172 i MKB-be-
skrivningen 

A Objekt från 
museets in-
ventering-
sportal har 
lagts till på 
kartorna och 
beaktats i be-
dömningen. 
 

Nordväst om motorvägen Åbo–Pemar dras banlinjen genom ett skogbe-
vuxet område i närheten av bebyggelsen vid Uitontie på nordvästra si-
dan om banlinjen och Vanhanunnantie på sydvästra sidan om banlinjen. 
Majoriteten av de på båda sidor om 1950-talet byggda egnahemshusen 
vid Uitontie är enligt museets inventeringsportal landskapsmässigt vär-
defulla. Banlinjen kan knappt urskiljas genom träden som skyddar 
gårdsplanerna vid Uitontie. Från en del av bebyggelsen vid Vanhanun-
nantie öppnas vyer mot banlinjen. Bullerbekämpningen kan ha negativa 
konsekvenser för vyerna som öppnar sig från bosättningen mot norr. 
Då dubbelspåret byggs kan det bli nödvändigt att riva bostadsbyggna-
den som finns närmast banlinjen.  

Pikis uträtning 
 
Den nya banlin-
jen dras genom 
ett område norr 
om motorvägen 
Åbo–Pemar där 
landskapet är 
en mosaik av 
växelvis åkrar 
och skogar (bi-
laga 10, karta 
19–20). 
 
S. 177–180 i 
MKB-beskriv-
ningen 
 

B Objekt från 
museets in-
ventering-
sportal har 
lagts till på 
kartorna och 
beaktats i be-
dömningen. 
 

Vid Pemars kommungräns finns spridd bosättning i närheten av banlin-
jen. Vid Vuortenpääområdet skär banlinjen genom ett vitt enhetligt 
skogsområde. I närheten av banlinjen på dess norra sida finns den på 
1920-talet byggda Hykkävuori bostadsbyggnad och en byggnad vid 
Postintie som båda har byggnadshistoriskt och miljömässigt värde.  
Byggandet av järnvägen hotar inte bevarandet av objekten, men järnvä-
gen har stora landskapsmässiga konsekvenser för vyerna söderut.  
 
Västerut från Hepojokilaakso dras banlinjen huvudsakligen genom ett 
skogsområde där några gårdar ligger i banlinjens omedelbara närhet. 
Objekten i Mäntylä på järnvägens norra sida och Teilamo på södra sidan 
har enligt museets inventeringsportal byggnadshistoriskt och miljö-
mässigt värde.  Byggnaderna kommer antagligen att bevaras, men åt-
minstone Mäntylä utsätts för stora landskapsmässiga konsekvenser.  
 
Den planerade banlinjen går över Åbo ringväg längs en 950 meter lång 
bro. För landskapet blir bron ett nytt dominerande element i öst-västlig 
riktning. Landskapsbilden har å andra sidan redan förändrats mycket på 
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grund av Åbo ringväg och motorvägen mellan Pemar och Åbo längre sö-
derut. Från brons östra ända söderut ligger ett enligt museets invente-
ringsportal byggnadshistoriskt och miljömässigt värdefullt objekt. En-
ligt flygbilderna har objektet dock förstörts. 

Konsekvenserna för landskapet och kulturmiljön vid Pikis uträtning på S:t 
Karinsområdet är totalt sett i fråga om omfattning stora negativa. Det 
separata banavsnittet i projektalternativ B går på S:t Karinsområdet hu-
vudsakligen genom ett jordbruksdominerat område. Banlinjen som dras 
genom en ny terrängkorridor har stora negativa konsekvenser för land-
skapet i Pussila herrgårdsmiljö och för dess arkeologiska kulturarv. Även 
området kring Åbo ringväg utsätts för stora negativa konsekvenser i och 
med att banlinjens långa broar blir dominerande i landskapet och bygg-
nader får ge plats för banlinjen. Objekt från museets inventeringsportal 
som lagts till i bedömningen ändrar inte konsekvenserna som bedömts 
för området vid Pikis uträtning.   

Områdena 
Nunna, 
Pyydysmäki 
och Tennus  
 
Dubbelspåret 
som dras söder 
om det nuva-
rande spåret 
går från Nunna 
vid slutet av ut-
rätningen i Pikis 
ända fram till 
kommungrän-
sen mellan Åbo 
och S:t Karins 
främst genom 
ett område med 
tätortsbebyg-
gelse (bilaga 10, 
karta 20).  
 
S. 164 i MKB-be-
skrivningen. 
 

A och B Objekt från 
museets in-
ventering-
sportal har 
lagts till på 
kartorna och 
beaktats i be-
dömningen. 
 

Järnvägen tangerar bostadsområdena Nunna och Pyydysmäki på norra 
sidan av banlinjen. Spridd bosättning finns också på södra sidan av 
järnvägen på ett område med växelvis åkrar och skogar. De sydligaste 
gårdsplanerna i bostadsområdena Nunna och Pyydysmäki angränsar 
mot järnvägen. I södra delen av Pyydysmäki finns fyra på 1950-talet 
byggda egnahemshus som har landskapsmässigt värde. Från bostads-
områdenas sydligaste gårdar öppnar sig vyerna mot söder mot järnvä-
gen. Sett från bostadsområdena kommer dubbelspåret att ligga bakom 
den nuvarande banan, men bullerbekämpningen kommer att förändra 
vyerna som öppnar sig mot söder från gårdsplanerna. Bullerbekämp-
ningskonstruktionerna förändrar också landskapsbilden i områdena sö-
der om järnvägen. Några av byggnaderna söder om järnvägen har enligt 
museets inventeringsportal lokalt eller landskapsmässigt värde.  Om-
fattningen av konsekvenserna för den bebyggelse på dessa bostadsom-
råden som angränsar mot banan kan anses vara måttliga.  
 
Söder om Kotimäki bostadsområde ligger Tennus bostadsområde som 
järnvägen tangerar. Dubbelspåret dras på södra sidan av det nuvarande 
spåret, vilket innebär att bankorridoren kommer närmare bostadsområ-
det i fråga. Nära dubbelspåret vid Rajatie ligger tre landskapsmässigt 
värdefulla egnahemshus från 1950-talet och vid Salmissuontie en lokalt 
värdefull byggnad. De gårdar på bostadsområdet som ligger närmast 
banan påverkas av dubbelspåret och bullerbekämpningen, men från 
gårdarna som ligger längre bort från banan öppnas inga vyer mot järn-
vägen.   

Verkakylä och 
Littois stat-
ionsomgivning  
 
På området 
med tätortsbe-
byggelse dras 
dubbelspåret 
söder om det 
nuvarande spå-
ret (bilaga 10, 
karta 20).  
 
S. 164–165 i 
MKB-beskriv-
ningen. 
 

A och B Objekt från 
museets in-
ventering-
sportal och 
material från 
S:t Karins ge-
neral- och de-
taljplan har 
lagts till på 
kartorna och 
beaktats i be-
dömningen. 
 

Littois station med omgivning ligger i den norra delen av Verkakylä bo-
stadsområde som angränsar mot järnvägen. I Littois delgeneralplan har 
delar av Verkakylä och Hakaniitty bostadsområden markerats som om-
råden som domineras av fristående småhus där miljön ska bevaras. I 
utvidgningen av Verkakylä detaljplan har också ett område söder om 
Littois station markerats ett område med friliggande småhus där miljön 
ska bevaras, en skyddad byggnad och vid banan ett område med frilig-
gande småhus där miljön ska bevaras.  
 
Enligt materialet i museets inventeringsportal hamnar Littois station 
och två lokalt värdefulla bostadsbyggnader under dubbelspåret.  Dess-
utom ligger ett regionalt värdefullt objekt samt lokalt och landskaps-
mässigt värdefulla objekt i närheten av banlinjen. Objekten har invente-
rats på nytt men deras slutliga värdering är ännu under arbete.  
 
Rivning av byggnaderna i stationsomgivningen har stora negativa kon-
sekvenser för Littois stationsomgivning. För den norra delen av bo-
stadsområdet Verkakylä, där det finns objekt som enligt general- och 
detaljplanen ska skyddas samt objekt från museets inventeringsportal, 
riktas måttliga landskapsmässiga konsekvenser, särskilt på grund av 
bullerbekämpningen. Åtminstone en byggnad måste rivas, vilket påver-
kar områdets kulturarv negativt. För områdena norr om Littois 
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stationsomgivning och områden som ligger nära banan vidare längs Lit-
toisvägen kan de landskapsmässiga konsekvenserna anses vara ringa.   
 
Västerut från Verkakylä söder om järnvägen ligger bostadsområdet 
Lähteenmäki. Bostadsområdet har inte byggts fast i banlinjen. I när-
heten av banlinjen finns en landskapsmässigt värdefull byggnad. Mel-
lan bostadsområdet och dubbelspåret finns en trädbevuxen zon som 
begränsar synligheten av järnvägen från norr, vilket innebär att konse-
kvenserna kan anses vara ringa. Den landskapsmässigt värdefulla 
byggnaden kan dock utsättas för större landskapsmässiga konsekven-
ser.  

De totala kon-
sekvenserna 
för S:t Ka-
rinsområdet i 
alternativ A  
 

A I bedöm-
ningen har 
komplette-
ringar i be-
dömningen av 
konsekven-
serna för S:t 
Karinsområ-
det beaktats. 
 

Konsekvenserna för landskapet och kulturmiljön i S:t Karinsområdet är 
totalt sett i fråga om omfattningen måttliga negativa. Det separata ban-
avsnittet i projektalternativ A dras i S:t Karinsområdet genom både ett 
jordbruksdominerat område och ett tätortsområde. Byggandet av dub-
belspåret förändrar ställvis ett större område än den omedelbara 
näromgivningen och landskapets karaktär utsätts för ringa konsekven-
ser. Särdragen och värdena av kulturvärdena nära banan utsätts huvud-
sakligen inte för konsekvenser. Det går att ta hänsyn till de fasta forn-
lämningarna i närheten av banan så att de inte påverkas.  

På området med tätortsbebyggelse i S:t Karins medför byggandet av 
dubbelspåret huvudsakligen ringa landskapsmässiga konsekvenser för 
bostadsområdena i närheten av banan. De kraftigaste konsekvenserna 
för den byggda kulturmiljön uppstår i Littois stationsomgivning och 
norra delen av bostadsområdet i Verkakylä, där bl.a. stationsomgiv-
ningens byggnader får ge vika för byggandet.   

De totala kon-
sekvenserna 
för S:t Ka-
rinsområdet i 
alternativ B  
 

B I bedöm-
ningen har 
komplette-
ringar i be-
dömningen av 
konsekven-
serna för S:t 
Karinsområ-
det beaktats. 
 

Konsekvenserna för landskapet och kulturmiljön i S:t Karinsområdet är 
totalt sett i fråga om omfattningen stora negativa. Det separata banav-
snittet i projektalternativ B dras på S:t Karinsområdet genom huvudsak-
ligen jordbruksdominerat område. Banlinjen som dras genom en ny ter-
rängkorridor har stora negativa konsekvenser för landskapet kring Puss-
sila herrgårdsmiljö och dess arkeologiska kulturarv. Konsekvenserna blir 
stora även för området kring Åbo ringväg där banlinjens långa broar blir 
dominerande element i landskapet och byggnader får ge vika för banlin-
jen.   

På området med tätortsbebyggelse i S:t Karins medför byggandet av 
dubbelspåret huvudsakligen ringa landskapsmässiga konsekvenser för 
bostadsområdena i närheten av banan. De kraftigaste konsekvenserna 
för den byggda kulturmiljön uppstår i Littois stationsomgivning och 
norra delen av bostadsområdet i Verkakylä, där bl.a. stationsomgivning-
ens byggnader får ge vika för byggandet.   

Åbo 
Åbo tätort 
 
I Åbo dras dub-
belspåret i sin 
helhet genom 
ett tätortsom-
råde (bilaga 10, 
karta 21). 
Auraådalen är 
ett nationellt 
värdefullt land-
skapsområde.  
 
S. 165–166 i 
MKB-beskriv-
ningen. 

A ja B Objekt från 
museets in-
ventering-
sportal har 
lagts till på 
kartorna och 
beaktats i be-
dömningen. 
 

Objekten i museets inventeringsportal ligger huvudsakligen på samma 
områden som de byggnader och områden som enligt general- och de-
taljplanen ska skyddas eller bevaras. Undantag är de objekt i invente-
ringsportalen som ligger norr om Tavastvägen och omedelbart väster 
om järnvägen. På detta område dras det planerade dubbelspåret bred-
vid Helsingforsvägen öster om det nuvarande spåret. I och med dubbel-
spåret sker ingen nämnvärd förändring av den påverkan som det nuva-
rande spåret och Helsingforsvägen redan har på området.   
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Projek-
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Beskrivning 
och behov av 
komplette-
ring 

Konsekvenser för området i fråga 

De totala kon-
sekvenserna 
för Åboområ-
det i alternativ 
A och B  
 

A och B I bedöm-
ningen har 
komplette-
ringar i be-
dömningen av 
konsekven-
serna för 
Åboområdet 
beaktats. 

Konsekvenserna för landskapet och kulturmiljön på Åboområdet är to-
talt sett i fråga om omfattningen måttligt negativa. I Åbo dras banlinjen 
genom ett tätortsområde där bostadsområdena i närheten av banan ut-
sätts för landskapsmässiga konsekvenser. Dessa konsekvenser varierar 
från små till måttliga. De objekt från museets inventeringsportal som 
lagts till i bedömningen förändrar inte de konsekvenser som uppskat-
tats för Åboområdet 
Den byggda kulturmiljön utsätts endast för ringa konsekvenser.  

2.11.2.1 Bullerbekämpningens konsekvenser för landskapet och kulturmiljön  

På avsnittet mellan Esbo och Salo dras det planerade dubbelspåret i sin helhet genom den nya ter-
rängkorridoren, vilket innebär att konsekvenserna för landskapet och kulturmiljön orsakas av att 
järnvägshelheten byggs på ett område där det inte tidigare funnits järnväg. Detta innebär att den 
planerade bullerbekämpningen är en bidragande faktor i helheten och konsekvenserna av bullerbe-
kämpningen framhävs i allmänhet inte i de konsekvenser som uppstår i och med järnvägshelheten. 
Däremot dras dubbelspåret mellan Salo centrum och Åbo i sin helhet bredvid det nuvarande spåret 
på redan existerande järnvägsomgivning, förutom banuträtningarna i alternativ B.  Enligt bedöm-
ningen kan bullerbekämpningen ställvis ha större landskapsmässiga konsekvenser än själva byg-
gandet av dubbelspåret bredvid det nuvarande spåret. Längs strandsbanan mellan Salo och Åbo finns 
knappt någon bullerbekämpning från tidigare, vilket innebär att den planerade bullerbekämpningen 
ställvis skapar en barriäreffekt på ett tidigare öppet område.   

I konsekvensbedömningen i miljökonsekvensbeskrivningen har de konsekvenser som den planerade 
bullerbekämpningen har för landskap och kulturmiljöer beaktats i enlighet med noggrannhetsnivån i 
MKB-förfarandet. Mellan Esbo och Salo centrum har konsekvenser av bullerbekämpningen i beskriv-
ningen i allmänhet inte behandlats separat från konsekvenserna av järnvägshelheten, men konse-
kvenserna av bullerbekämpningen har ändå beaktats i bedömningen av konsekvenserna för olika om-
rådeshelheter. I Esboområdet har bullerbekämpning planerats särskilt i Kolmirantaområdet (bilaga 
10, karta 3 i kompletteringsrapporten) och i Kyrkslättområdet i Veikkola på näset Perälänjärvi-Lam-
minjärvi (bilaga 10, karta 3). I Vichtisområdet har bullerbekämpning planerats särskilt i området 
Palojärvi-Huhmar och i Lojoområdet i närheten av Lehmijärvi och i området Koivulanselkä-Karnais 
(bilaga 10, karta 5 och 6), i Sepänniemensalmis omgivning (bilaga 10, karta 8) och i Hämjokiområdet 
(bilaga 10, karta 9). I Saloområdet har bullerbekämpning planerats särskilt på området Siitoonjärvi-
Lahnajärvi (bilaga 10, karta 9 och 10), Ahtialaområdet (bilaga 10, karta 11), Sammalo- och Valkjärvi-
områdena (bilaga 10, karta 12) samt Muurla- (bilaga 10, karta 12) och Ojoinenområdena (bilaga 10, 
karta 14).  

På avsnittet mellan Salo centrum och Åbo har konsekvenserna av den planerade bullerbekämpningen 
beaktats och specificerats i bedömningen av konsekvenserna.  I Saloområdet har bullerbekämpning 
planerats särskilt på Halikkoådalens område (bilaga 10, karta 15) och Hajalaområdet i alternativ A 
(bilaga 10, karta 16). På Pemarområdet har bullerbekämpning planerats särskilt i Kevola, Kriivari och 
Pemarådalen (bilaga 10, karta 17 och 18) samt Kampparlaregionen (bilaga 10, karta 18 och 19).  I S:t 
Karins har bullerbekämpning i alternativ A planerats särskilt i Makarla och Pikis tätortsområden (bi-
laga 10, karta 19) samt för de sammanfallande banavsnitten i alternativ A och B nästan genomgående 
i tätortsstrukturen (bilaga 10, karta 20). I Åbo har bullerbekämpning planerats på avsnitten öster om 
Jahnvägen (bilaga 10, karta 21). 

2.11.3 Slutsatser 

Kompletteringarna i bedömningen av konsekvenserna för landskapet och kulturmiljön påverkar inte 
de slutsatser av bedömningarna som gjorts i miljökonsekvensbeskrivningen. För enstaka lokalt vär-
defulla byggnadsobjekt, som inte behandlats i miljökonsekvensbeskrivningen, blir konsekvenserna 
stora negativa.  Den totala bedömningen ändrades inte för en enda områdeshelhets del så att stor-
leken av de konsekvenser som området utsätts för skulle ha förändrats.  Inte heller den kommunvisa 
storleken eller betydelsen förändrades. Den totala betydelsen av projektalternativ A och B förblev 
desamma.  
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2.12 Konsekvenser för ytvatten 

2.12.1 Inledning 

I begäran om komplettering efterfrågades att alla sådana småvatten i konsekvensområdet, som en-
ligt 2 kap. 11 § i vattenlagen är vattennaturtyper i naturligt tillstånd, beskrivs och nämns samt att en 
preliminär bedömning angående behov av undantagstillstånd för dessa objekt presenteras. Det be-
gärdes att vattendrag i naturligt tillstånd som identifierats i naturinventeringen (bilaga 21 till miljö-
konsekvensbeskrivningen) inkluderas i beskrivningen. Det begärdes också att objektens naturliga 
tillstånd kartläggs genom att utföra terränginventeringar som lämnas till NTM-centralerna i Nyland 
och Egentliga Finland.   

I den komplettande rapporten (bilaga 11) identifieras småvatten i konsekvensområdet, som enligt 2 
kap. 11 § i vattenlagen är vattennaturtyper i naturligt tillstånd, och en preliminär bedömning angå-
ende behov av undantagstillstånd för dessa objekt presenteras. Eventuella vattennaturtyper i enlig-
het med definitionen i lagen är i granskningsområdet små (under en 1 ha stora) tjärnar och sjöar, käl-
lor och rännilar som ligger någon annanstans än i landskapet Lappland. Med rännil avses en bädd 
som är mindre än en bäck, vars avrinningsområde är mindre än tio kvadratkilometer stort och där det 
inte ständigt rinner vatten och fisk inte kan vandra i nämndvärd omfattning. Enligt 2 kap. 11 § i vat-
tenlagen är det förbjudet att försämra det naturliga tillståndet hos små rännilar och källor. Till-
ståndsmyndigheten kan i enskilda fall bevilja undantag från förbudet på ansökan, om skyddsmålen 
för de ovannämnda vattennaturtyperna inte äventyras betydligt.  

Ovannämnda objekt kartlades i terrängen utgående från en förhandsgranskning som gjorts med hjälp 
av geodata och vars syfte var att identifiera eventuella ovannämnda småvatten i naturligt tillstånd.   

Med texten i detta kapitel och rapportbilagan (bilaga 11) kompletteras kapitel 19 i miljökonsekvens-
beskrivningen, som handlar om bedömning av ytvatten, och kapitel 15, som handlar om skyddsområ-
desnätverk.    

2.12.2 Komplettering 

2.12.2.1 Förhandsgranskning  

Förhandsgranskningen av små vattendrag genomfördes på banlinjerna i ALT A och Alt B i en zon på 
70 m på vardera sida om järnvägskorridoren med hjälp av geodata.  Dessutom granskades särskilt 
grundvattenpåverkade objekt på ett större område som sträckte sig 100 m på vardera sidan om järn-
vägskorridoren. Geodata inhämtades från ett område som var minst så stort som granskningsområ-
det, men vid behov (exempelvis myrområden och grundvattenområden) i en större zon på 500 m + 
500 m.  I alternativ 0+ genomfördes granskningen vid förbättringspunkterna på strandbanan.  

I geodatagranskningen utnyttjades olika öppna geodatabaser och resultat från tidigare utredningar. 
De geodatabaser som använts beskrivs i tabell 2-1 i bilaga 11.  Från databaserna användes höjdmodell 
i kombination med lasersvepningsdata för att utforma ett kronraster av trädbeståndet och annan 
vegetation och särskilt för att fastställa vattnets beräknade strömningsrutter. De skyddade områ-
dena, särskilt viktiga livsmiljöerna, samt tidigare utredningar (se bilaga 21 i miljökonsekvensbeskriv-
ningen) gav information om eventuella värdefulla små vattendragsobjekt i granskningsområdet och 
till dessa kopplade övriga naturvärden. För att beskriva områdets grundegenskaper (bl.a. byggbe-
ståndet, odlingsplatsers läge, existerande dräneringsnätverk, myrars, sankmarkers och källors läge) 
användes Forststyrelsens data om trädbestånd, anmälningar om användning av skog, lantmäteri-
verkets terrängdatabas, Finlands miljöcentrals marktäckesdata och dräneringsnätverk.  Vid sidan av 
annat material användes jordmånskartan, fuktighetsindex och flygbilder som hjälp vid experttolk-
ningen som utfördes i samband med förhandsgranskningen.  

Hur förhandsgranskningen framskred beskrivs i bilaga 11. Först klassificerades området i tre grund-
typer utgående från byggbestånd samt förekomst av åkrar och skog, för att sedan med hjälp av de 
grundfaktorer som har betydande inverkan på vattendragens särdrag kunna gestalta dessas omgiv-
ning. Enligt materialet är 53 % av granskningsområdet skog, 26 % jordbruksmark, 20 % bebyggt om-
råde och 1 % vattendrag.  Småvatten i naturligt tillstånd eller ett tillstånd likt naturligt tillstånd kan 
finnas på alla dessa typer av områden, men de har olika egenskaper.  
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Efter att områdena klassificerats granskades bankorridorens omgivning med hjälp av lantmäteriver-
kets höjdmodell i pixelstorlek 10 m.  På området fastställdes med hjälp av ArcGIS Pro-geodatasyste-
met utgående från topografin vattnets beräknade strömningsrutter och dräneringsområdets storlek 
vid olika punkter i rutten. De beräknade strömningsrutterna utgör bra stödmaterial särskilt vid iden-
tifiering av eventuella rännilar. Med hjälp av den data som producerats identifierades vilka skär-
ningspunkterna för strömningsrutterna och den granskade bankorridoren är och med hjälp av geo-
databaserna och expertgranskningen fastställdes objektens preliminära grundegenskaper för den 
egentliga expertbedömningen.     

Under expertbedömningen följde en genomgång av de i föregående fas identifierade eventuella 
strömningsrutter och andra små vattendragsobjekt på järnvägskorridorsområdet. Under gransk-
ningen bedömdes hur sannolikt det är att ett objekt är i naturtillstånd (meandring, läge i omgivningen, 
sannolikhet att objektets naturtillstånd redan påverkats). Samtidigt gallrades också objekt som re-
dan identifierats i MKB bort. I terränginventeringen gallrades dessutom de i geodata identifierade 
större fårorna, som hör till huvudströmningsrutten och vars avrinningsområde är över 10 km2 (bäckar 
och åar), bort. Som gränsvärde för kalkylmässiga strömningsrutter användes ett  avrinningsområde 
på 10 ha, men i expertbedömningen bedömdes också förekomsten av strömningsrutter under detta 
gränsvärde i granskningsområdet (till exempel i fråga om bäckar i anslutning till källor). Utgående 
från expertbedömningen valdes 25 potentiella objekt med strömmande vatten och 4 grundvatten-
objekt för terränginventering. 

2.12.2.2 Terrängkartläggning 

Det fastställdes att det i terrängen finns 15 objekt i naturtillstånd eller naturliknande tillstånd. En del 
fåror är inte helt igenom i ett naturliknande tillstånd utan en del av fåran kan ha ändrats. Objekten 
har presenterats i 11 objektkort samt i tabell 2-1 i bilaga 11. Det hittades 13 stycken rännilar i naturtill-
stånd eller nästan naturtillstånd. Av dessa objekt är ett en rännil/dold bäck och ett ett dike/en rännil. 
I Salo hittades dessutom en våtmark som bildats i en låg dalsänka och som fortsätter ända till stran-
den av Siitoonjärvi. Under terrängbesöket blev det inte klart om området är källområde eller sank-
mark. Det noterades inget porlande på vattenytan. Längre mot stranden blev våtmarken mer lik en 
rännil. I S:t Karins upptäcktes en damm i naturliknande tillstånd. Objekten presenteras i en tabell (Ta-
bell 2-13). Följande objekt kan kräva undantagstillstånd: 1, 3, 4, 6, 7, 11, 12, 13, 14, 17, 19, 25, 33, 34, 36. I 
bilaga 11 beskrivs egenskaperna hos de kartlagda småvattenobjekten mer ingående.   

Tabell 2-13. Småvattenobjekt som upptäckts vid terrängkartläggningen (Ramboll 2021). 

Objektnummer Kommun Typ Naturtillstånd 

1 Esbo Rännil Nästan naturtillstånd 

3 Kyrkslätt Rännil Naturliknande tillstånd 

4 Kyrkslätt Rännil/dold bäck Nästan naturtillstånd 

6 Vichtis Rännil Naturliknande tillstånd 

7 Vichtis Rännil Nästan naturtillstånd 

11 Lojo Dike / rännil Delvis naturliknande tillstånd 

12 Lojo Rännil Nästan naturtillstånd 

13 Lojo Rännil Nästan naturtillstånd 

14 Lojo Rännil Naturliknande tillstånd 

17 Lojo Rännil Naturliknande tillstånd 

19 Salo Våtmarksområde Nästan naturtillstånd 

25 Salo Rännil Nästan naturtillstånd 

33 Salo Rännil Nästan naturtillstånd 

34 Salo Rännil Nästan naturtillstånd 

36 S:t Karins Damm Naturliknande tillstånd 
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I tidigare markinventeringar upptäcktes dessutom 3 rännilar i Esbo,  1 rännil i Hämjokiområdet i Lojo 
och i området i närheten av sjöarna Valkjärvi och Kave-Rytkö i Salo en källa i naturtillstånd (Sitowise 
2017, Ramboll & Sitowise 2020). Detta objekt granskades på nytt 2021 och då hittade man inte längre 
källan. Avverkningar och gallringar har förekommit i området. Det bedöms således finnas samman-
lagt cirka 18 objekt som eventuellt kräver undantagstillstånd. 

2.12.3 Slutsatser 

Utifrån terränginventeringen (Bilaga 11) fastställdes att det finns 15 objekt i naturtillstånd eller na-
turliknande tillstånd. Dessa kräver sannolikt undantagstillstånd enligt vattenlagen. I tidigare inven-
teringar har man dessutom identifierat 5 objekt, som vilka ett inte längre kunde identifieras i ter-
rängen och ett var överlappande med denna terränginventering. Det finns således sammanlagt 18 
objekt som uppfyller definitionen på objekt i naturtillstånd eller naturliknande tillstånd. Behovet av 
undantagstillstånd bör diskuteras objektvis med den övervakande myndigheten (NTM-centralen). De 
objekt som är i nästan naturtillstånd kan kräva ytterligare artspecifik utredning under vegetations-
säsongen, om behovet av undantagstillstånd förblir oklart efter överläggningarna. Terrängobjekten 
har valts ut på grund av förhandsgranskning och det är möjligt att alla småvattenobjekt som kräver 
undantagstillstånd inte har identifierats. Det är utmanande att uppskatta i synnerhet källors och käll-
kärrs läge med hjälp av geodataanalyser, så det kan hända att dessa objekt inte har identifierats. 

I MKB-förfarandet uppskattades antalet objekt som kräver tillstånd enligt vattenlagen till samman-
lagt cirka 8 i Esbo. Enligt denna komplettering finns det dessutom sammanlagt 3 rännilar i Esbo som 
kan kräva undantagstillstånd. I MKB uppskattades det finnas sammanlagt 3 objekt som kräver till-
stånd enligt vattenlagen i Kyrkslätt. I denna komplettering upptäcktes dessutom 2 rännilar i natur-
tillstånd eller naturliknande tillstånd. I MKB uppskattades det finnas sammanlagt 5 objekt som kräver 
tillstånd enligt vattenlagen i Vichtis. I denna komplettering upptäcktes dessutom 2 rännilar som kan 
kräva undantagstillstånd. I MKB uppskattades det finnas cirka 20 objekt som kräver tillstånd enligt 
vattenlagen i Lojo. Enligt kompletteringen finns det dessutom 6 rännilar i området som kan kräva 
undantagstillstånd. I MKB bedömdes det finnas cirka 35 objekt som kräver tillstånd enligt vattenla-
gen i Salo. Enligt kompletteringen finns det dessutom 3 rännilar samt ett våtmarksområde i Salo som 
kan kräva undantagstillstånd. I Salo hittades dessutom inte längre den källa i naturtillstånd som fun-
nits i området i närheten av Valkjärvi och dammen Kave-Rytkö. Det har inträffat avverkningar och 
gallringar i området. I MKB uppskattades det finnas sammanlagt 5 objekt som kräver tillstånd enligt 
vattenlagen S:t Karins. I denna komplettering upptäcktes dessutom en damm på mindre än 1 ha, som 
kan kräva undantagstillstånd. 

De objekt som upptäcktas i kompletteringen (bilaga 11) och som kan kräva undantagstillstånd ändrar 
inte bedömningen av betydelse i MKB (tabell 19.17 i MKB-beskrivningen) för någon kommuns del.    

2.13 Grundvattenkonsekvenser 

2.13.1 Inledning 

I begäran om komplettering efterfrågades en preliminär presentation av de objekt som på grund av 
sina grundvattenegenskaper kräver tillstånd enligt vattenlagen. Dessutom begärdes att detaljerat 
material från redan genomförda grundvattenundersökningar lämnas till NTM-centralerna i Nyland 
och Egentliga Finland. Det begärdes att kartbilagorna kompletteras med observationsplatserna från 
terränginventeringarna i de områden som kan utsättas för betydande konsekvenser. 

I samband med den detaljerade projektutredningen har det i projektområdet på avsnittet mellan Esbo 
och Salo utförts borrundersökningar i enlighet med grundundersökningsprogrammen och installe-
rats observationsrör för grundvatten. Med hjälp av detta material har längdprofiler utformats och 
konsekvenserna av den planerade banan bedömts. Uppföljningsmätningar av grundvattenytorna har 
gjorts i utvalda observationsrör. Resultaten av uppföljningsmätningarna av grundvattenytan och 
längdprofilerna har lämnats separat till NTM-centralerna i Nyland och Egentliga Finland. Kartserien 
från den detaljerade projektutredningen har kompletterats med observationsrörens beteckningar. 
Kartserien finns i bilaga 12 till den kompletterande rapporten.  
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De presenterade konsekvensområdena där grundvattnet kan sänkas är ungefärliga och beskriver 
storleksklassen. De har gjorts som expertbedömningar och innehåller inga beräkningar.  Med texten 
och kartserien (bilaga 12) i detta kapitel kompletteras miljökonsekvensbeskrivningens kapitel 20 som 
handlar om bedömning av grundvattnen samt miljökonsekvensbeskrivningens bilaga 18.   

2.13.2 Komplettering 

Eventuella objekt som kräver tillstånd enligt vattenlagen på grund av att grundvattenförhållandena 
ändras är utgående från vår bedömning jordskärningen i Lempola (kmv 53+700-54+600), jordskär-
ningen i Lohiranta (kmv 52+500 – 52+700) och området vid Kukkinummi vattentäkt i Kaukola grund-
vattenområde. 
 
På Lojoåsens grundvattenområde ligger den långa jordskärningen i Lempola (kmv 53+700-54+600) 
(Bild 15). Enligt borruppgifterna är områdets jordmån i grundvattenskiktet grus och sand. Vid skär-
ningen, på uppströmssidan, ligger två vattentäkter. Täkterna ligger på ungefär 500 meters avstånd 
från objektet. Jordskärningen i Lempola skapar utmaningar för kontrollen över grundvattnet under 
byggfasen.  Banans dräneringsnivå är +58…+59,3 och grundvattnets yta i området varierar ungefär 
+61…+66 m. Grundvattnets huvudströmningsriktning är mot norr. Vid det planerade tråget behöver 
grundvattnet sänkas 4 - 4,5 meter, på övriga avsnitt 2–4 meter. En sänkning av grundvattenytan vid 
skärningen kan påverka vattentäkternas grundvattenuttag och strömmarna i de källor som finns i 
närheten. Då tråget och borrpålningsväggen blir färdiga styr de grundvattnets strömning. Ström-
ningsförhållandena måste beaktas i den fortsatta planeringen.  
 

 
 
Bild 15. Bedömning av sänkning av grundvattenytan vid Lempola jordskärning under byggfasen i 
Lojoåsens grundvattenområde.  
 
Vid jordskärningen i Lohiranta (kmv 52+500 – 52+700) har det planerats en betongmatta. Objektet 
ligger delvis på Lojoåsens grundvattenområde (Bild 16). Grundvattenytans nivå är ungefär 70,7 m. På 
norra sidan av banan är ytan 65,8 m. Banans dräneringsnivå är ungefär 68,5. Grundvattennivån kan 
behöva sänkas som mest ungefär 2 meter. Enligt borrningar är jordmånen sand. Områdets grundvat-
tenförhållanden bör preciseras under nästa planeringsfas.  
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Bild 136. Bedömning av sänkning av grundvattenytan vid Lohiranta jordskärning under byggfasen i 
Lojoåsens grundvattenområde.  
 
Kukkinummi vattentäkt i Kaukola grundvattenområde ligger på banlinjen, under den planerade bron 
(Bild 17). Vattentäkten måste antagligen tas ur bruk och ett nytt ställe för vattentäkt hittas i Kaukola 
grundvattenområde. Detta förutsätter vattentillstånd. Under byggfasen görs en liten skärning i jor-
den ovanför grundvattenytan.  Grundvattenytan behöver inte sänkas, därför har det centrala arbets-
området avgränsats som konsekvensområde i form av en rektangel. Jordbyggnadsarbetet medför 
risk för grundvattnets kvalitet.  
 

 

Bild 17. Bedömning av konsekvensområdet medan banbyggnadsarbete pågår i Kaukola grundvat-
tenområde. 

Också den del av banan som planerats utanför klassificerade grundvattenområden kan har konse-
kvenser för grundvattnets trycknivå och vattenkvaliteten. Sådana objekt är bergstunnlar,  stora 
jordskärningar (t.ex. Huhmari) och artesiskt grundvatten såsom ådalarna i Muurla och 
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åkerområdena vid bron på Lojoåsen. Dessa har identifierats som grundvattenfrågor och byggnade 
förutsätter normal hantering av grundvattnet.  

2.13.3 Slutsatser 

De kompletteringar som presenterats påverkar inte slutsatserna av bedömningen.  
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3 Centrala konsekvenser, jämförelse av alternati-
ven och slutsatser  

I den bifogade tabellen (tabell 3-1) presenteras en sammanfattning av förbättringsåtgärdernas in-
verkan på projektalternativen A och B samt jämförelsealternativ ALTO+. Syftet med tabellen är att 
presentera den mest centrala verkningarna enligt typ av konsekvens samt en bedömning av deras 
betydelse. De slutsatser av bedömningarna som presenteras i tabellen är till största delen av mot-
svarande betydelse som i MKB-beskrivningen (MKB-beskrivningen, kapitel 25). I kompletteringen har 
bullerkonsekvenserna också bedömts utan bullerbekämpning och bullerkonsekvensena anges i ta-
bellen båden utan bullerbekämpning och med bullerbekämpning. När det gäller konsekvenserna för 
naturen har bedömningen kompletterats med de totala konsekvenserna för naturen och även inne-
hållet i de subtemavisa bedömningarna har preciserats. 

Betydelsen av varje konsekvens har för största delen av bedömningstemana angetts med färgkoder 
i en skala med sju steg.  

Stor 
 Måttlig 

 Ringa  Inga kon-
sekvenser 

 Ringa    Måttlig  Stor 

 

Slutsatser  

Som slutsatser av den kompletterande rapporten konstaterar vi allmänt att de kompletterade kon-
sekvensbedömningarna inte förändrar betydelsen av projektets totala konsekvenser i fråga om nå-
got av bedömningstemana. För betydelsen av de kommunspecifika konsekvenserna medför de kom-
pletterande bedömningarna små förändringar. De kompletterade bedömningarna har ingen inverkan 
i fråga om jämförelse av alternativen.   

Granskningen av konsekvenserna beroende på vilken sida av den nuvarande banan mellan Salo och 
Kuppis i Åbo som banan dras har gjorts under den bantekniska planeringen och MKB-förfarandet. 
Syftet har varit att välja den sida av den nuvarande banan som utsätts för de minsta totala negativa 
konsekvenserna. Granskningen och bedömningen av konsekvenserna av förläggningen presenteras 
separat i bilaga 2 och kapitel 3 i denna kompletterande rapport. Som slutsats av granskning av för-
läggningen av banan konstateras att det inte har någon inverkan på projektets totala betydelse på 
vilken sida banan kommer i fråga om något av bedömningstemana. På kommunnivå har den motsatta 
sidan till den som presenteras i den bantekniska planen negativ inverkan på konsekvensernas bety-
delse för markanvändningen, konsekvenseran för människor, vidbrationer samt stomljud. Väljs den 
motsatta sidan har det positiva konsekvenser för stomljudet i Åbo. Lokala skillnader i konsekven-
serna uppkommer för flera olika bedömningsteman beroende på vilken sida banan förläggs.  

När det gäller konsekvenserna för naturen ändrar bedömningen inte bedömningarna och slutsat-
serna rörande de subteman som gäller naturvärden (utan lindringsåtgärder). 

Tabell 3-1. Sammanfattning av alternativens konsekvenser.  

 Projektalternativ A Projektalternativ B Jämförelsealternativ 0+ 

Bebyggelse-
struktur och  
markanvändning 

Stationsomgivningar: Båda projektalternativen skapar förutsättningar att 
knyta nya centrum och stationsorter till den riksomfattande persontågtrafi-
ken och förbättrar på så sätt deras möjligheter att utvecklas. Samtidigt för-
bättras de existerande stationsomgivningarnas möjligheter att utvecklas 
tack vare de snabba förbindelserna och den bättre servicenivån inom spår-
trafiken. Konsekvenserna av projektalternativen är särskilt positiva i stat-
ionsomgivningar som är centralt placerade i bebyggelsestrukturen och/eller 
som redan i dag har en stor användarpotential inom en radie på tre kilometer 
från stationen. I Nyland finns sådana stationsomgivningar längs Kustbanan i 
Esbo och Kyrkslätt, längs direktbanan Esbo-Salo i Veikkola, Nummela och 
Lempola samt i Egentliga Finland i Salo, Pemar, S:t Karins och Åbo. I Raseborg 
blir konsekvenserna för trafiken och områdesstrukturen i stora negativa, om 
dagens passagerartågförbindelse mot Åbo upphör helt och hållet. De 

Stationsomgivningar: I 
Nyland kan stationsom-
givningarna längs Kust-
banan fortsätta att ut-
vecklas så att de förtätas 
och kompletteras. Enligt 
utredningen ”Bankorrido-
rerna i väst” har stations-
omgivningarna i Esbo och 
Kyrkslätt kapacitet för 
tillväxt fram till cirka 
2040, medan Sjundeå, 
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 Projektalternativ A Projektalternativ B Jämförelsealternativ 0+ 

långsiktiga (tekniska) stationsreserveringarna för direktbanan Esbo-Sali i 
Lojo och Salo finns i glesbygdsområden och stöds inte av den nuvarande tä-
tortsstrukturen bortsett från Muurla. 

Ingå och Raseborg kan 
växa även efter detta.  
Den högbelastade Kust-
banan kan indirekt på-
verka förutsättningarna 
för att utveckla markan-
vändningen negativt, ef-
tersom man endast i be-
gränsad utsträckning kan 
utveckla banan så att be-
hovet av kommunikat-
ioner på landskapsnivå 
kan tillgodoses, om fjärr-
tågen också i fortsätt-
ningen går längs Kustba-
nan. 
I Egentliga Finland, Lojo 
och Vichtis fortsätter ut-
vecklingen som tidigare. 

 Banlinjen: Dragningen av den nya banan och de extra spåren har direkta ne-
gativa konsekvenser för markanvändningen, och lokalt kan dessa vara 
mycket betydande. De största konsekvenserna drabbar stadsområden och 
övriga tättbebyggda områden samt områden där järnvägskorridoren splittrar 
befintliga bosättnings-, fritidsbosättnings- och grönstrukturer. Ställvis för-
stärker banan de olägenheter som E18-motorvägen ger upphov till. Banan 
orsakar också olägenheter för områden som blir i kläm mellan banan och 
motorvägen. Det positiva är att Kustbanan och trafiken på den kan utvecklas 
så att behovet av kommunikationer kan tillgodoses bättre i landskapet när 
fjärrtågen flyttas till direktbanan. På en sträcka av cirka 60 kilometer mellan 
Lojo och Salo dras banan genom ett glesbebyggt område där de tekniska 
stationsreserveringarna med tanke på dagens tillväxt inte är realistiska på 
en lång tid. 

Banlinjen: I fråga om ban-
linjen har ändringar i da-
gens situation föreslagits 
endast för Sjundeå och 
Ingå. Med tanke på mar-
kanvändningen samt om-
rådes- och bebyggelse-
strukturen är konsekven-
serna av ändringarna inte 
betydande. 

Människors lev-
nadsförhållan-
den och trivsel 

Till följd av direktbanan och dubbelspå-
ret samt andra åtgärder förstörs 162 
bostads- eller fritidsbyggnader. Direkt-
banan ger upphov till buller- och land-
skapskonsekvenser samt barriäreffek-
ter för helt nya områden.  
Ny tågförbindelse från 4 nya stationer 

Till följd av direktbanan, uträt-
ningarna och dubbelspåret samt 
andra åtgärder förstörs 190 bo-
stads- eller fritidsbyggnader. Di-
rektbanan och uträtningarna ger 
upphov till buller- och landskaps-
konsekvenser samt barriäreffek-
ter för helt nya områden. Ny tåg-
förbindelse från 4 nya stationer. 

Sett till den totala bety-
delsen har jämförelseal-
ternativet 0+ inga konse-
kvenser för levnadsför-
hållanden och trivsel. 

 

Näringslivet Projektalternativen A och B har mycket positiva konsekvenser för näringsli-
vet: företagens verksamhetsförutsättningar och konkurrenskraft samt kom-
munernas attraktionskraft som etableringsorter för företag stärks när till-
gängligheten förbättras. Projektalternativen stödjer verksamheten särskilt i 
företag som behöver den snabba tågförbindelsen och stationsomgivningar 
för sina verksamheter. Projektalternativen erbjuder attraktiva platser för ny 
företagsverksamhet i stationernas och stationsreserveringarnas närmaste 
omgivning. Konsekvenserna är positiva för näringslivet särskilt i Esbo, Lojo, 
Salo, Åbo och Vichtis. 

I jämförelsealternativet 
0+ blir de positiva konse-
kvenserna för näringsli-
vet klart mindre än i pro-
jektalternativen eftersom 
de små förändringarna 
på Kustbanan inte har 
någon nämnvärd inver-
kan på näringslivets 
verksamhetsförutsätt-
ningar och konkurrens-
kraft. Små positiva kon-
sekvenserna för närings-
livet uppstår främst i 
Salo, Pemar och S:t Ka-
rins. 

Hälsa Bullret och vibrationerna under trafikeringen och byggandet orsakar potenti-
ella negativa konsekvenser för hälsan. Banan skapar en barriäreffekt som 
påverkar människornas möjligheter att röra sig. De minskade utsläppen 
kommer å sin sida att förbättra luftkvaliteten och nedgången i trafikvolymen 
i vägtrafiken ökar trafiksäkerheten. Dessutom kan byggandet lokalt äventyra 
kvaliteten på grund- och ytvattnet, ge upphov till negativa konsekvenser för 
landskapet samt dammbildning, trafik och förändrade möjligheter att röra 
sig sig vid byggobjekten. 

Sett till den totala bety-
delsen har jämförelseal-
ternativet 0+ endast 
ringa betydelse för häl-
san. 
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Projektalternativ A Projektalternativ B Jämförelsealternativ 0+ 

Buller Utan bullerbe-
kämpning: 

Antalet bostads- 
och fritidsbyggna-
der som utsätts 
för buller som 
överskrider rikt-
värdena ökar 
kraftigt, särskilt i 
den nya terräng-
korridoren.  

Trafiken på Kust-
banan mellan 
Esbo och Salo 
minskar och där 
minskar bullerni-
vån och expone-
ringen. 

Med bullerbe-
kämpning (situ-
ation enligt pro-
jektalternativet): 

Antalet bostads- 
och fritidsbyggna-
der som utsätts 
för buller som 
överskrider rikt-
värdena minskar, 
men å andra sidan 
finns det nya ob-
jekt som expone-
ras i den nya ter-
rängkorridoren. 
Det handlar om 
objekt längs den 
nuvarande banlin-
jen. Trafiken på 
Kustbanan mins-
kar och där mins-
kar bullernivån 
och exponeringen. 

Utan bullerbe-
kämpning: 

Antalet bostads- 
och fritidsbyggna-
der som utsätts 
för buller som 
överskrider rikt-
värdena ökar kraf-
tigt, särskilt i den 
nya terrängkorri-
doren. 

Trafiken på Kust-
banan Esbo-Karis-
Salo minskar och 
där minskar bul-
lernivån och expo-
neringen. 

Med buller-
bekämpning 
(situation 
enligt pro-
jektalterna-
tivet): 

Antalet bo-
stads- och 
fritidsbygg-
nader som 
utsätts för 
buller som 
överskrider 
riktvärdena 
minskar, 
men å andra 
sidan finns 
det nya ob-
jekt som ex-
poneras i 
den nya ter-
rängkorrido-
ren. Det 
handlar om 
objekt längs 
den nuva-
rande ban-
linjen. Trafi-
ken på Kust-
banan mins-
kar och där 
minskar bul-
lernivån och 
expone-
ringen. 

Bullerkonsekvenserna 
motsvarar nuläget. 

Vibrationer Antalet bostadsbyggnader som utsätts 
för vibrationer som överskrider riktvär-
dena minskar, men i den nya terräng-
korridoren finns det andra byggnader 
som exponeras. 

Antalet bostadsbyggnader som 
utsätts för vibrationer som över-
skrider riktvärdena minskar, men i 
den nya terrängkorridoren finns 
det andra byggnader som expone-
ras. 

Lika många byggnader 
som i dag utsätts för vib-
rationer, med andra ord 
sker inga förändringar. 

Stomljud Antalet bostadsbyggnader som utsätts 
för stomljud som överskrider riktvär-
dena minskar, men i den nya terräng-
korridoren finns det andra byggnader 
som exponeras. 

Antalet bostadsbyggnader som 
utsätts för stomljud som överskri-
der riktvärdena minskar, men i den 
nya terrängkorridoren finns det 
andra byggnader som exponeras. 

Lika många byggnader 
som i dag utsätts för 
stomljud, med andra ord 
sker inga förändringar. 

Luftkvalitet Utsläppsminskningen är ganska bety-
dande, men i och med att utsläppen 
fördelas över ett stort område blir den 
lokala koncentrationsminskningen re-
lativt ringa. 

Utsläppsminskningen är ganska 
betydande, men i och med att ut-
släppen fördelas över ett stort 
område blir den lokala koncentrat-
ionsminskningen relativt ringa. 

Sett till den totala bety-
delsen ger jämförelseal-
ternativet 0+ inte upphov 
till några konsekvenser. 

Trafiksystemet I Esbo, Vichtis, Lojo och Åbo blir de po-
sitiva konsekvenserna för trafiken 
stora, och i Kyrkslätt och Salo måttliga. 
I Raseborg blir konsekvenserna mått-
ligt negativa. 

I Esbo, Vichtis, Lojo och Åbo blir de 
positiva konsekvenserna för trafi-
ken stora, och i Kyrkslätt och Salo 
måttliga. I Raseborg blir konse-
kvenserna måttligt negativa. 

Totalt sett blir konse-
kvenserna för trafiken 
ringa. I Esbo uppstår lo-
kalt stora positiva konse-
kvenser till följd av att 
Esbo stadsbana förbätt-
rar servicenivån. 

Klimat Byggandet ger upphov till de största 
klimatkonsekvenserna inom projektet. 
Jämfört med utsläppsminskningarna 
från trafiken blir ändringarna i kollag-
ren stora. 

Byggandet ger upphov till de 
största klimatkonsekvenserna 
inom projektet. Jämfört med ut-
släppsminskningarna från trafiken 
blir ändringarna i kollagren stora. 

Jämförelsealternativet 
har inte några direkta 
konsekvenser för trafik-
utsläppen. De utsläpp 
och förändringar som 
förbättringsobjekten ger 
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 Projektalternativ A Projektalternativ B Jämförelsealternativ 0+ 

upphov till är mycket 
ringa.  

Landskap och 
kulturmiljö 

Konsekvenserna är störst för kultur-
värdena hos Lukkarimäkiområdet i Salo 
och för det arkeologiska kulturarvet i 
Halikko ådal. 

Konsekvenserna är störst för kul-
turvärdena hos Uskela kyrkbacke, 
Lukkarimäkiområdet i Salo och för 
det arkeologiska kulturarvet i 
Halikko ådal samt i S:t Karins för 
landskapet i Pussila herrgårds-
miljö och dess arkeologiska kul-
turarv samt för området kring Åbo 
ringväg. 

Konsekvenserna av för-
bättringsåtgärderna kan 
som helhet betraktas 
som betydelselösa, om 
de uppstår endast inom 
mycket avgränsade om-
råden på förbindelse-
sträckan. 

Totala konse-
kvenser för natu-
ren 

Utan lindringsåtgärder stora konse-
kvenser framför allt för naturskydds-
områden (banan på tre objekt) och fly-
gekorren (banans isolerande effekt). 
Också konsekvenserna för den solex-
ponerade miljön i Nummenkylä är 
stora. Utan lindringsåtgärder kan kon-
sekvenserna för framför allt det ekolo-
giska nätverket samt Naturaområden 
tolkas som kumulativt stora. 

Utan lindringsåtgärder stora kon-
sekvenser för framför allt natur-
skyddsområden (banan på tre ob-
jekt) och flygekorren (banans iso-
lerande effekt). Också konsekven-
serna för den solexponerade mil-
jön i Nummenkylä är stora. Utan 
lindringsåtgärder kan konsekven-
serna framför allt för det ekolo-
giska nätverket samt Naturaområ-
den tolkas som kumulativt stora. 

Konsekvenserna i pro-
jektets hela skala är 
ringa, och riktas till en-
skilda objekt eller arter. 

Nätverket Natura 
2000 

De sammantagna konsekvenserna av 
projektet och annan markanvändning 
kan vara måttliga i Noux. Utan lind-
ringsåtgärder är måttliga konsekvenser 
möjliga i Naturaområdet Kisko ås käll-
flöde. Försämrar inte Natura 2000-nät-
verkets enhetlighet. 

De sammantagna konsekvenserna 
av projektet och annan markan-
vändning kan vara måttliga i Noux. 
Utan lindringsåtgärder är måttliga 
konsekvenser i Naturaområdet 
Kisko ås källflöde. Försämrar inte 
Natura 2000-nätverkets enhetlig-
het. 

Inga konsekvenser för 
Natura 2000-nätverket. 

Skyddsområdes-
nätverket och  
andra objekt som 
ska beaktas 

Järnvägskorridoren dras genom två na-
turskyddsområden (Esbo och Lojo) 
samt ett område som tillfälligt fredats 
(Lojo). En kanteffekt är möjlig på två 
naturskyddsområden. Av hotade natur-
typer finns i första enstaka objekt på 
banlinjen. Av bristfälligt känna naturty-
per finns 22 bäckar (objekt som sanno-
likt kräver undantagstillstånd enligt 
vattenlagen) på banlinjen eller i dess 
närhet. Antalet andra objekt som krä-
ver undantagstillstånd enligt vattenla-
gen är 1-3 (en bäck och eventuella kon-
sekvenser för källor i Lojo och Salo). 

Järnvägskorridoren dras genom 
två naturskyddsområden (Esbo 
och Lojo) samt ett område som 
tillfälligt fredats (Lojo). ). En kant-
effekt är möjlig på två natur-
skyddsområden. Av hotade natur-
typer finns i första enstaka objekt 
på banlinjen. Av bristfälligt känna 
naturtyper finns 22 bäckar (objekt 
som sannolikt kräver undantags-
tillstånd enligt vattenlagen) på 
banlinjen eller i dess närhet. Anta-
let andra objekt som kräver un-
dantagstillstånd enligt vattenla-
gen är 1-3 (en bäck och eventuella 
konsekvenser för källor i Lojo och 
Salo). 

Under byggtiden uppstår 
konsekvenser för en bäck 
(vattendragskonsekven-
ser) och den solexpone-
rade miljön. I proportion 
till projekthelheten är 
konsekvenserna i det 
närmaste betydelselösa. 

Hotade naturty-
per 

Bankorridorens skyddszon täcker sam-
manlagt 14-15 hektar förekomster av 
naturtyper som är hotade nationellt el-
ler i södra Finland. De företräder 14 
olika naturtyper. Dessutom passerar 
banan över flera rinnande vatten, som 
hör till hotade naturtyper. Projektet 
förstör 0,5 % av hela landets totala yta 
av en akut hotad naturtyp. Projektet 
kan påverka vissa käll- och källkärrs-
objekt.  

Bankorridorens skyddszon täcker 
sammanlagt 14-15 hektar före-
komster av naturtyper som är ho-
tade nationellt eller i södra Fin-
land. De företräder 14 olika natur-
typer. Dessutom passerar banan 
över flera rin-nande vatten, som 
hör till hotade naturty-per. Pro-
jektet förstör 0,5 % av hela lan-
dets totala yta av en akut hotad 
naturtyp. Projektet kan påverka 
viss käll- och källkärrsobjekt. 

Projeket passerar några 
hotade rinnande vatten-
objekt (endast Bränn-
malmsbäcken har identi-
fierats på naturtypsnivå). 
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Artbestånd som 
skyddsmässigt  
sett ska beaktas 

Den nationellt värdefulla solexpone-
rade miljön i Nummenkylä krymper nå-
got, och det en liten risk för att före-
komster av hotade insektsarter för-
svinner. 10 säkra och ett osäkert fly-
gekorrobjekt som kräver undantagstill-
stånd. Utan lindringsåtgärder isoleras 
populationer av flygekorre längs hela 
banavsnittet. Ett säkert åkergrodsob-
jekt som kräver undantagstillstånd. 
Uppskattat enligt försiktighetsprinci-
pen  är det maximala antalet förök-
nings- och rastplatser för fladdermöss 
27. Passerar 8 rinnande vatten-objekt 
för tjockskalig målarmussla och nio för 
öring. Förstör förekomster av grön 
sköldmossa i Esbo. 

Den nationellt värdefulla solexpo-
nerade miljön i Nummenkylä 
krymper något, och det en liten 
risk för att förekomster av hotade 
insektsarter försvinner. 11 säkra 
och ett osäkert flygekorrobjekt 
som kräver undantagstillstånd. 
Utan lindringsåtgärder isoleras 
populationer av flygekorre längs 
hela banavsnittet. Ett säkert åker-
grodsobjekt som kräver undan-
tagstillstånd. Uppskattat enligt 
försiktighetsprincipen  är det max-
imala antalet föröknings- och 
rastplatser för fladdermöss 27. 
Passerar 8 rinnande vatten-objekt 
för tjockskalig målarmussla och 
nio för öring. Förstör förekomster 
av grön sköldmossa i Esbo. 

Uppskattat enligt försik-
tighetsprincipen är det 
maximala antalet före-
komst- och rastplatser 
för fladdermöss 4. 

Ekologiskt nät-
verk 

För det ekologiska nätverket i Södra 
Finland uppstår konsekvenser till följd 
av att bankonstruktionerna försvårar 
möjligheterna att röra sig och att träd-
beståndförbindelsen förloras. Konse-
kvenserna är störst för förbindelserna i 
södra Noux. Nätverket som helhet för-
ändras dock inte mycket. 

För det ekologiska nätverket i 
Södra Finland uppstår konsekven-
ser till följd av att bankonstrukt-
ionerna försvårar möjligheterna 
att röra sig och att trädbestånd-
förbindelsen förloras. Konsekven-
serna är störst för förbindelserna i 
södra Noux. Nätverket som helhet 
förändras dock inte mycket. 

De viktiga förbindelserna 
finns utanför Kustbanans 
förbättringsobjekt, så 
förbättringsåtgärderna 
ger inte upphov till några 
konsekvenser. 

Ekosystemtjäns-
ter 

De enhetliga skogbevuxna områdena minskar och splittras, vilket har konse-
kvenser för de stöd- och regleringstjänster som skogarna erbjuder. Bankorri-
dorens barriäreffekt ändrar artbeståndets förflyttningsmöjligheter och på-
verkar på lång sikt artbeståndets struktur i skogsområden. I den västra än-
dan av planeringsområdet betonas konsekvenserna för kulturtjänster. 

Jämförelsealternativet 
ändrar inte den befintliga 
situationen vad gäller 
ekosystemtjänster. 

Ytvatten Utan lindringsåtgärder blir konsekven-
serna för Esbo å och Gumböle å i Esbo 
stora. I de övriga kommunerna blir kon-
sekvenserna för ytvattnet måttliga el-
ler ringa. 

Utan lindringsåtgärder blir konse-
kvenserna för Esbo å och Gumböle 
å i Esbo stora. I de övriga kommu-
nerna blir konsekvenserna för yt-
vattnet måttliga eller ringa. 

Förbättringsåtgärder vid-
tas endast inom enskilda 
avgränsade områden. 

Grundvatten Konsekvenserna för Lojoåsens grund-
vattenområde i Lojo och Kaukola 
grundvattenområde i Salo blir stora. 
Konsekvenserna för Nummelanharju 
grundvattenområde i Vichtis och Kur-
jenpahna-Ristinummi grundvattenom-
råde i Salo blir måttliga. I de övriga 
kommunerna blir konsekvenserna för 
grundvattnet ringa. 

Konsekvenserna för Lojoåsens 
grundvattenområde i Lojo, Kau-
kola grundvattenområde i Salo 
och Palomäki grundvattenområde 
i S:t Karins blir stora. Konsekven-
serna för Nummelanharju grund-
vattenområde i Vichtis och Kur-
jenpahna-Ristinummi grundvat-
tenområde i Salo blir måttliga. I de 
övriga kommunerna blir konse-
kvenserna för grundvattnet ringa. 

Konsekvenserna för 
Storgårds och Vars 
grundvattenområden i 
Ingå blir måttliga och för 
Nikus och Göks grundvat-
tenområden i Sjundeå 
små. I de övriga kommu-
nerna vidtas inga för-
bättringsåtgärder. 

Jordmån och 
berggrund  
samt naturresur-
ser 

Projektet ger upphov till ett kraftigt 
massaöverskott, och konsekvenserna 
blir permanenta, direkta och omfat-
tande. Behovet av orörda stensubstan-
ser varierar mellan måttligt och obe-
tydligt från en förbindelsesträcka till 
en annan. 

Totalt sett uppstår ringa negativa kon-
sekvenser för användningen av andra 
naturresurser. 

Projektet ger upphov till ett kraf-
tigt massaöverskott, och konse-
kvenserna blir permanenta, di-
rekta och omfattande. Behovet av 
orörda stensubstanser variera 
mellan måttligt och obetydligt 
från en förbindelsesträcka till en 
annan. 

Totalt sett uppstår ringa negativa 
konsekvenser för användningen 
av andra naturresurser. 

Ringa massabyten, och 
behovet av orörda sten-
substanser är mycket 
ringa. 

I fråga om användningen 
av andra naturresurser 
blir konsekvenserna be-
tydelselösa. 

I fråga om förorenad 
mark och sura 
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 Projektalternativ A Projektalternativ B Jämförelsealternativ 0+ 

I fråga om förorenad mark och sura 
sulfatjordar blir konsekvenserna mått-
liga. 

På direktbanan Esbo-Salo finns det 
cirka 15 km tunnel, så synliga och be-
stående olägenheter uppstår bara vid 
tunnelmynningen. 

I fråga om förorenad mark och 
sura sulfatjordar blir konsekven-
serna måttliga. 

På direktbanan Esbo-Salo finns 
det cirka 15 km tunnel, så synliga 
och bestående olägenheter upp-
står bara vid tunnelmynningen 

sulfatjordar blir konse-
kvenserna ringa. 
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