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Forord

Stamvag 63 mellan Kauhava och Ylivieska ar en sarskilt for naringslivet viktig huvudvag mellan landskap.
Den utgdr en forbindelse mellan olika kommuncentrum, regioner och landskap samt bl.a. fér skogsindustrins
ravarutransporter. Utom den multiproblematiska vagstrackan mellan Ena-Kaustby har stamvag 63 forbattrats
under tidigare ar genom att bredda vagen och forbattra dess geometri sa att den motsvarar de krav pa ser-
vicenivan som stélls pa huvudvagsnétet.

I denna lokaliseringsplan har utarbetats och jamforts olika alternativ for att forbattra den ifrdgavarande multi-
problematiska vagstrackan. Lokaliseringsplanens planeringsomrade omfattade en cirka 14 km lang stracka
av stamvag 63 pa Evijarvi, Kronoby och Kaustby kommuners omrade, som stracker sig fran Ena i Evijarvi i
soder till cirkulationsplatsen av riksvag 13 i Kaustby i norr.

| lokaliseringsplanen har definierats trafikledslosningar och deras behov av utrymme for att uppna stamvé-
gens malniva enligt prognosen. Malnivan har definierats i planeringsgrunderna som har faststéllts i det preli-
minara planeringsarbetet i samarbete mellan Trafikledsverket och NTM-centralen. For att na de uppsatta
malen behovs bl.a. forbattring av vagens geometri, minskning av enskilda vagars anslutningar samt bredd-
ning av vagens tvarsnitt.

Utarbetandet av lokaliseringsplanen inleddes i december 2020 och den blev fardig i december 2021. Planen
har gjorts av A-Insingorit Civil Oy som konsultarbete p& uppdrag av NTM-centralen i Sodra Osterbotten. Pla-
neringsarbetet har styrts av en projektgrupp som utéver representanterna for NTM-centralen och planerings-
konsulten bestod av representanterna for Evijarvi, Kronoby och Kaustby kommuner samt fér Sédra Osterbot-
tens, Osterbottens och Mellersta Osterbottens forbund.

Seindjoki, december 2021
Timo Liljamo

Ledande trafiksystemsexpert )
Néarings-, trafik- och miljocentralen i Sédra Osterbotten
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1 Utgangspunkter

1.1 Projektets bakgrund och mal

Stamvag 63 har de senaste aren forbattrats pa manga stallen genom att bredda vagen och forbattra dess geome-
tri sd att den battre motsvarar de krav pa servicenivan som stélls pa huvudvagsnatet. Strackan Evijarvi-Ena soder
om det aktuella avsnittet Ena-Kaustby har forbattrats (dren 2017—2018), da vagen breddades, konstruktionen for-
battrades, nagra av de tvaraste kurvorna ratades ut och vagens utjamning forbattrades vid backarna pé en stracka
av 11,5 km. Pa den multiproblematiska strackan Ena-Kaustby (cirka 14 km) har emellertid inga forbattringsatgar-
der vidtagits.

Pa grund av bristfallig geometri har utredningsavsnittet en lag och varierande hastighetsniva som forsamrar trafi-
kens smidighet pa stamvagen. En vagforbindelse som gar genom flera byar, ett stort antal enskilda vagars anslut-
ningar, en alltfér smal tvarsektion och 6kande trafikméangder fororsakar otrygghet i trafiken.

Malet med projektet ar att forbattra smidighet, restid, férutsagbarhet och trafiksakerhet pa det problematiska av-
snittet och darmed pa hela stamvagsrutten. Ovriga méal &r att minska bullerolagenheter fér dem som bor intill
vagen samt att forbattra gang- och cykelférhallanden.

1.2 Planeringsomradet och stamvagens betydelse for trafiken

Planeringsobjektet férdelar sig éver tre kommuners omrade fran Evijarvi via Kronoby till Kaustby. Planeringsomra-
det begransas i séder av anslutningen med Iv 17907 (Rannantie) och i norr av anslutningen till riksvag 13. Vagav-
snittet ligger i ett omrade som stracker sig éver tre landskap: Sodra Osterbotten, Mellersta Osterbotten och Oster-
botten. Planeringsavsnittet ar cirka 14 km langt, och gér i Kronoby genom Lotas, Hognabba, Djupsjobacka och
Kortjarvi byar.
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Bild 1. Lage av stamvag 63 och lokaliseringsplanens planeringsomrade (bakgrundskarta © LMV).
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Stamvég 63 fran Kauhava till Ylivieska ar en sarskilt for naringslivet viktig led mellan olika landskap. Den utgor en
forbindelse mellan olika kommuncentrum, regioner och landskap samt en férbindelse for skogsindustrins ravaru-
transporter. Stamvag 63 ingdr inte i huvudlednatet som faststélls i forordningen om huvudlederna utan den hor i



enlighet med Trafikledsverkets utredning angdende servicenivan pa huvudvagar och framtida behov till kategorin
annan huvudvag.

Trafikmangden pa vagen har okat kraftigt i takt med att andra strackor pa stamvégen har forbattrats. Dartill utgor
stamvagen en alternativ ldngvaga forbindelse, eftersom rutten forkortar resan fran Vastra Finland till norr i jamfo-
relse med rutten riksvag 8. Dartill ar den fran Tammerforsnejd i riktning mot Uledborg en alternativ rutt till riksvagar
4 och 9 via Jyvaskyla. Okningen av trafiken syns i synnerhet under skolornas hést- och vinterlov.

1.3 Tidigare planer och anknytning till ovrig planering

| planeringsomradet och dess naromgivning pagar eller har avslutits flera planerings- och byggprojekt, bl.a.:

- Trafikutredning om gruvverksamhetens och handelns konsekvenser i Mellersta Osterbotten (2019)

- Forbattring och breddning av sv 63 pa avsnittet Evijarvi-Ena, Evijarvi (byggd 2017-2018)

- Kaustby centrums trafikutredning (2017)

- Osterbottens trafiksystemplan 2040 (2014)

- Trafiksdkerhetsplan for NTM-centralen i Sédra Osterbotten. Sodra Osterbotten, Mellersta Osterbotten och Os-
terbotten (2012)

- Kauhava-Ylivieska stamvag 63 mellan Evijarvi-Kaustby, plan for omradesreservering (2000)

- Trafiksdkerhetsplan for Kaustby och Vetil (2021)

1.4 Beskrivning av planeringsprosessen

Lokaliseringsplanen har utarbetats av A-Insindorit Civil Oy p& uppdrag av Narings-, trafik- och miljdcentralen i
Sodra Osterbotten. Genomforandet av arbetet styrdes av en projektgrupp, vars medlemmar var Timo Liljamo (ord-
forande), Hanna Kauppila och Jarmo Salo fran NTM-centralen i Sodra Osterbotten, Mikko Huhtala och Tuomo
Saari fran Evijarvi kommun, Dan Stenlund, Kimmo Bodbacka, Malin Brannkarr och Jukka Aarnio frdn Kronoby
kommun, Arto Alpia och Ilkka Narhi fran Kaustby kommun samt Jani Palomaki fran Sodra Osterbottens férbund,
Tero Voldi fran Osterbottens forbund och Tiina Rinta-Rahko (till sommaren 2021) och Teppo Rekilé (fran somma-
ren 2021) fran Mellersta Osterbottens foérbund.

Som projektchef for planeringskonsultens del har fungerat Juha Vehmas. De 6vriga medlemmarna i planerings-
gruppen har varit Raineri Virtanen (huvudplanerare), Teemu Kuittinen (trafikplanering och rapportering), Piritta Lai-
takari (projektbeddémning), Lauri Sahramaa (projektbeddémning och rapportering), Teuvo Kasari (geoteknik), Kari
Niemi (broar) och Hamilkar Alava Bergroth (tolkning vid infomdtet).

I lokaliseringsutredningen utarbetades flera olika strackningsalternativ som under planeringen gallrades och modi-
fierades pa basis av projektgruppens kommentarer. | lokaliseringsplanen ingick en projektbeddmning i enlighet
med Trafikledsverkets anvisningar, dar fyra utkast till strackning granskades. | projektbeddmningen fokuserades
pa projektets konsekvenser for trafiken, trafiksakerhetskonsekvenser samt konsekvenser pa trafikens koldioksidut-
slapp med hjalp av Trafikledsverkets program IVAR3. Projektbedémningen har genomforts i enlighet med &r 2020
uppdaterade anvisningar for beddmningen av vagprojekt och alla IVAR-kalkyler har genomforts med den i maj
2021 uppdaterade versionen IVAR3 (2.1.0).

Pa basis av projektbedémningen valde projektgruppen tva alternativ som med avsikt pa genomslagskraft var de
basta och mest realistiska. De presenterades vid ett tvasprakigt méte for allméanheten 1.9.2021 som i enlighet med
de géllande epidemirekommendationerna hélls via Teams. 50—60 personer deltog och planerna kommenterades
livligt bade under infomotet och skriftligen efterat. Det radde stor enighet om behovet av att férbattra vagen.
Stérsta delen av kommentarerna gallde anslutningsarrangemang, undergangsstéllen och Kortjarvi naturstig. Pla-
neringsrapporten har kompletterats pa basis av de samlade kommentarerna.



2 Beskrivning av planeringsomradet

2.1 Markanvandning och planlaggning

| den s6dra delen av planeringsomradet i Evijarvi galler stranddelgeneralplanen som har godkants av Evijarvi kom-
munfullmaktige 18.3.2019. Stranddelgeneralplanen paverkar inte vagens forbattringslosning.

Bild 2. Utdrag ur Evijarvi stranddelgeneralplan vid Ena.

| Kronoby omrade galler "Stranddelgeneralplan for sjoar i Terjarv” (bilder 3, 4 och 5). Planen har godkants av Kro-
noby kommunfullmaktige 17.6.2010 och galler sjoarna pa planeringsavsnittet.

Stamvagen begransas av planen for strandomradet av Emassjon, som har anvisats som jord- och skogsbruksdo-
minerat omrade. Dessutom har i den norra delen av strandomrédet, langs Kaitasvagen planlagts ett byomrade
samt nagra nya byggplatser. De narmaste byggplatserna ligger cirka hundra meter fr&n den befintliga stamvagen.

Byomrade

Jord- och skogsbruks-
dominerat omrade

Strandzon

Bild 3. Utdrag ur "stranddelgeneralplan for sjdar i Terjarv", vid Emassjon.



Mellan Lotas och Djupsjobacka byar 6ster om stamvagen stracker sig stranddelgeneralplanens omrade pa ett
l&ngt avsnitt anda till stamvagen vid Tvarasjon och langre norrut &ven vaster om stamvagen vid Djupsjon. Omra-
dena har planlagts huvudsakligen for jord- och skogsbruksdominerat omrade. | omradet har dessutom planlagts
ett byomrade samt strandbebyggelse.

| Byomrade

Jord- och skogsbruks-
dominerat omrade

e Strandzon

Bild 4. Utdrag ur "stranddelgeneralplan for sjdar i Terjarv", vid Tvarasjon.

De sodra delarna av Kortjarvsjon har sarskilda miljgvarden, och de ar skyddade genom planlaggning. Fér omradet
géller féljande planbestammelse: "Sadant jordoyggnadsarbete och sadan tradfallning eller nagon annan harmed jam-
forbar atgard som forandrar landskapet far inte vidtas utan tillstand i enlighet med MBL:s 128 §.”

2@5@%
Nt

-

M Jord- och skogsbruksdominerat
omrade

—— Strandzon

Bild 5. Utdrag ur "stranddelgeneralplan for sjoar i Terjarv”, vid Kortjarvsjon.
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| planeringsomradet i Kaustby galler delgeneralplanen for Kaustby centrum (bild 5) samt nagra detaljplaner. Cent-
rumets delgeneralplan har godkénts av Kaustby kommunfullméktige 16.4.2015.

JORD-OCH SKOGSBRUKS-

DOMINERAT OMRADE
INDUSTRI- OCH
LAGEROMRADE

BOSTAD SOMRADE
DOMINERAT AV SMAHUS
OMRADE FOR KOMMERSIELL

SERVICE DAR STORA DETALJ-
HANDEL SENHETER FAR PLACERAS

kilometres e NG/ vk 2} D, N s

Bild 6. Utdrag ur delgeneralplanen fér Kaustby centrum.

Tre landskapsplaner galler i planeringsomradet darfor att det ligger pa omradet av tre landskap. | alla samman-
stallningar av landskapsplanerna har stamvag 63 anvisats som en stamvég som ska forbattras. | Osterbottens
landskapsplan har dven betecknats en riktgivande/alternativ vagstrackning for stamvag 63, som gar forbi
Hognabba by.

Bild 7. Stamvag 63 frdn Kauhava till Ylivieska &r en viktig huvudvag mellan landskap.



2.2 Den nuvarande vagen och dess egenskaper

Den nuvarande vagen ar krokig och gar genom Lotas, Hognabba, Djupsjobacka och Kortjarvi byar. Hastighetsbe-
gransningen p& vagen ar huvudsakligen 70 km/h, men den har sankts vid bycentrumen till 60 km/h. P& Kaustby
kommuns sida ar hastighetsbegransningen i huvudsak 80 km/h och néra cirkulationsplatsen av riksvagen 60 km/h.
En varierande och 13g hastighetsbegransning medfor 6kade inbromsningar och accelerationer, och darmed for-
samrar trafikens smidighet. Vagens tvarsektion ar till storsta delen endast 6,6 m bred, och vagrenar som ar fram-
komliga till fots finns sa gott som inte.

<} e } 3

KAUSTINEN
RAUSTBY 05

Hastighetsbegransning
(km/h)
60

100

Bild 8. Hastighetsbegransningar pa landsvagarna i utredningsomradet (bakgrundskarta © LMV).

2.3 Trafik

Trafikmangderna i planeringsomradet varierar enligt uppgifter i vagregistret mellan 1 670-2 320 fordon per dygn
(GDT 2019), varav antalet (250—280 fordon/dygn) och andelen (12—-15 %) tunga fordon ar betydande. Av den
tunga trafiken &r andelen fordonskombinationer ganska hog, cirka 50 %.
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Bild 9. Trafikmangder i nuldget (2019) och enligt prognosen (2050) pa landsvégarna i utredningsomradet (bakgrundskarta © LMV).

Trafikmangderna i planeringsomradet har ¢kat under 2000-talet. Pa strackan Kortjarvi—-rv13 har ékningen varit
storst, medan okningen pa den sddraste strackan Ena—Granabba har blivit Angsammare, och har bérjat sjunka
nagot i mitten av 2010-talet. P& strackan Granabba—Kortjarvi har 6kningen varit jamnast. Uppgifterna om trafik-
mangder har hamtats fran vagregistret, dit trafikmangderna berdknas med hjalp av en koefficient mellan matnings-
resultat. Detta kan férorsaka &ven stora ékningar eller minskningar i trafikmangder i grafen, nar en trafikrékning
efter manga ar ater utfors. Exempelvis ar 2009 har utforts en trafikrakning som syns i trafikmangden genom en

plotslig 6kning av GDT med 6ver 500.
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2.4 Trafiksékerhet

Pa planeringsavsnittet av stamvagen har under aren 2015-2019 intraffat totalt 22 olyckor (7 olyckor som lett till
personskador, en olycka som lett till dodsfall). Cirka halften av olyckorna &r singelolyckor, men annars finns det
flera olika olyckstyper. En vagforbindelse som gar genom byar, ett stort antal enskilda vagars anslutningar, en
smal tvarsektion och tkande trafikméangder orsakar otrygghet och 6kar olycksfallsrisk. Mgjligheter till att ga och
cykla i planeringsomradet ar daliga, eftersom det inte finns nagra gang- eller cykelleder och vagrenen pé vag-
strackan ar smal.

2.5 Jordman och grundforhallanden

| samband med lokaliseringsplanen har inte gjorts grundundersokningar. Omradets grundférhallanden har be-
domts med hjalp av GTK:s jordmanskarta (bild 6). Marken pé planeringsomradet bestar framst av blandade jordar-
ter men den huvudsakliga fraktionen har inte utretts. Pa omradet finns flera torvforekomster. Exakt information om
de olika jordlagrens tjocklek saknas. | samband med den fortsatta planeringen kommer att utféras grundundersok-
ningar pa den valda linjen for att precisera losningar och kostnadskalkylen.

Tam

Virkkala

ANNBIR.

Bild 11. Jordméanskartan for planeringsomradet (© GTK Jordskorpa).
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2.6 Miljo

Planeringsomradet bestar huvudsakligen av landsbygd med jord- och skogsbruksomraden. | narheten av plane-
ringsomradet finns sjoar och tjarnar. En miljéolagenhet i planeringsomradet ar trafikbuller som upplevs stérande
vid byarna. Det finns inga grundvatten-, skydds- eller Natura-omraden i planeringsomradet.

Kortjarvi naturstig ligger vaster om stamvég 63 och sjon, vid Djupsjobacka och Kortjarvi byar. Naturstigen korsar
inte med den nuvarande stamvagen, men med Kaustbyvagen (lv 7550) korsar den i samma plan tva ganger.

Bild 12. Kortjarvi naturstig ligger vaster om stamvag 63.

2.7 Problemanalys och projektets mal

De for projektet uppsatta malen har definierats i planeringsgrunderna under preliminar planering. Projektets mal
har delats in i temainriktade primara och kompletterande mal.

Problemen i planeringsomradet omfattar bristfallig geometri som beror pa 1&g hastighetsniv& och som férsamrar
trafikens smidighet och sékerhet pa stamvagen. En huvudvag som gar genom byar, ménga enskilda vagars an-
slutningar, en alltfér smal kérbana och 6kande trafikméngder fororsakar otrygghet.

De trafikméassiga mélen. Ett riksomfattande mal ar att férbattra den langresa gods- och persontrafikens smidighet,
férutsagbarhet och restid. Detta ar det enda riksomfattande mélet och det har klassificerats som primart mal.

De priméra regionala och lokala malen &r att férbattra gods- och persontrafikens smidighet, férutsagbarhet och
restid. De kompletterande malen &r att framja forutsattningar for den offentliga persontrafiken, framja forutsatt-
ningar fér gng och cykling samt minska blandning av den langresa och lokaltrafiken vid byarna.

Trafiksdkerhetsmalen. Det primara mélet ur trafiksékerhetssynvinkel ar att forbattra trafiksakerheten i planerings-
omradet genom att minska antalet trafikdddsfall med 50 % och antalet personskade- eller dédsolyckor med 50 %




jamfort med nulaget (kalkylerad niva). Ett kompletterande mal ar att forbéattra trafiksakerheten vid skolresor i omra-
det.

Miljokonsekvensmalen for trafiken. Huvudmalet for trafikens miljokonsekvenser ar att minska trafikens koldiok-
sidutslapp. Ett kompletterande mal &r att de i Statsradets beslut 993/1992 om riktvarden for bullerniva faststallda
vardena inte 6verskrids i bostads- och fritidsfastigheter samt i rekreations- och naturskyddsomraden pa projektets
influensomrade (55 dB /45 dB).

Bild 13. Hastighetsnivan p& stamvég 63 &r l&g pa grund av brister i geometrin, bybebyggelsens narhet och det stora antalet anslutningar.
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3 Granskning av alternativen

3.1 Utgangspunkter

En utgangspunkt for planering av strackningsalternativ har varit att forbattra trafikens smidighet och forkorta resti-
den samt att gora det mojligt att rora sig pa ett tryggt satt.

Under granskningen av strackningsalternativ for de olika alternativen granskades olika dimensionerande hastig-
heter. De dimensionerande hastigheterna definierades for var och en stréckning inom de granser som I6sningens
geometri och omgivningen tillater. Med tanke pa restidens forkortning skulle geometrin som méjliggér en hogre
dimensionerande hastighet vara en optimal l6sning. Utgangspunkten for tvarsektionen var stamvagens breddning
for hela strackan till samma bredd som det tidigare forbattrade avsnittet Evijarvi-Ena, dvs. till 9/7 m, dar 9 m inne-
bar korbanans totala bredd och 7 m korfaltens bredd mellan malade kantlinjer. Av kérbanans totala bredd ar 8,5 m
belagd, dvs. av vagrenarna pa bada sidor om vagen ar 0,75 m belagd och 0,25 m icke-belagd.

Plankorsningarna ar p& basis av trafikmangderna pa stamvagen en tillracklig l6sning. For att sakerstélla trygg mo-
bilitet &r det anda bra att minska mangden enskilda vagars anslutningar i planeringsomradet och koncentrera an-
slutningarna pa sakrast mojliga stallen med tanke pa bl.a. sikten.

Som en del av lokaliseringsplanen utarbetades en projektbeddémning (bilaga 1), i vilken undersoktes fyra olika hu-
vudalternativ, varav ett hade tva underalternativ. Ett centralt mal i alla alternativ var att bringa stamvagens bredd
och vaggeometri till en s&dan niva som géller huvudvagar. | alla andra alternativ i projektbedémningen utom ALT2
motsvarade sodra andan av vagen mellan Ena-Emasjon och norra &ndan pa Kaustby sida varandra: breddning
och forbattring av geometrin enligt 80 km/h i sédra andan och stréackning i nulaget samt mindre trafiksakerhetsat-
garder i Kaustby tatortsomrade i norra andan. | alternativ 2 mojliggjorde en langre véastlig utratning hastighetsbe-
gransningen pd 100 km/h och darfor forbattrades dven avsnittet Ena-Emasjon i sédra andan enligt hastighetsbe-
gransningen pa 100 km/h.

De till projektbedémningen 4
valda strackningsalternativen ;& ;
m—ALT 0++
m—ALT 1
AT 2
= ALT 3A
= ALT 3B

Vaihtoehdot peruskartalla
1:40 000
LUONNOS 14.05.2021

~ M A-INSINGORIT
Bild 14. De till projektbedémningen valda strackningsalternativen pa kartan (bakgrundskarta © LMV).
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3.2 ALT O++ Utveckling av den nuvarande vagen

| alternativ 0++ forbattras vagen i den nuvarande terrangkorridoren genom att géra endast sma utratningar av kro-
kar dar det ar magjligt. Vagen breddas emellertid s att den motsvarar den dvriga stamvagens bredd. Denna l6s-
ning forbattrar knappast problem angdende vagens geometri och till exempel hastighetsbegransningen behalls
huvudsakligen sankt. ALTO++ okar inte heller trafiksakerheten vasentligt, eftersom huvudvagstrafiken gar dven
fortsattningsvis genom byarna. A andra sidan forbéttrar de 1 meter breda végrenarna anda fotgangarnas och cy-
klisternas stallning i ndgon man. Detta alternativ minskar inte heller mangden fastigheter som utsatts for trafikbul-
ler, utan det kan till och med utvidga bulleromradet nar hastighetsnivan lite 6kar. Dartill orsakar ALTO++ under
byggtiden de storsta olagenheterna for befintlig markanvandning och trafik pd stamvagen.

3.3 ALT 1 En kort utratning vid Hognabba by

| alternativ 1 framstélls en ganska kort, men betydande vagutratning vaster om Hdgnabba. Utratningen bdrjar i s6-
der fore Lotas by och atergar till den befintliga vagstrackningen strax fére anslutningen till Terjarv (lv 7430). Med
utratningen forbattras vaglinjens geometri samt flyttas trafik bort frdn bystrackan Lotas-Hognabba, dar trafiksaker-
heten forbattras samt méngden fastigheter som utsétts for buller minskas. Vid Hoégnabba utratning kan den di-
mensionerande hastigheten vara 80 km/h, men annars motsvarar ALT1 alternativ 0++, vilket innebér att proble-
men med kdrning genom Djupsjobacka och Kortjarvi byar kvarstar och det kravs aven i fortsattningen en hastig-
hetsbegransning pa 60 km/h.

3.4 ALT 2 En lang vastlig utratning

Alternativ 2 omfattar en 1&ng och enhetlig utratning vaster om byarna i planeringsomradet och med geometrin av
hog kvalitet. P& storsta delen av utratningsavsnittet &r en dimensionerande hastighet pa 100 km/h mdjlig. Strack-
ningen korsar naturstigen i Byggningsbacka vid Kortjarvi och utnyttjar pa sin norra del den nuvarande strackningen
av landsvag 7550 Terjarv-Kaustby, som breddas till samma bredd som den évriga strackningen. Pa detta avsnitt
ar hastighetsbegransningen 80 km/h.

3.5 ALT 3A En langre 0stlig utratning

Alternativ 3A innebar den i alternativ 1 framstéllda utratningen férbi Hognabba by pa norra sidan samt utratning-
arna Oster om Djupsjobacka och Kortjarvi byar. | detta alternativ presenteras fér nastan hela strackan en dimens-
ionerande hastighet pa 80 km/h. Utratningen genom skogiga omradden minskar antalet enskilda vagars anslut-
ningar p& huvudvagen och flyttar trafikbuller bort fran néarheten av befintliga fastigheter. Strackningen gar forbi
Djupsjobacka och gar mellan bybebyggelsen och Langvekasjon i en ganska trang terrangkorridor.

3.6 ALT 3B En kortare 0Ostlig utratning

Alternativ 3B motsvarar annars alternativ 3A utom att strackningen genom Djupsjobacka behalls i nulaget och den
dimensionerande hastigheten vid byn ar saledes 60 km/h. P& ett avsnitt av cirka 1,3 km mellan Djupsjobacka och
Grannabba blir stamvégen kvar i sitt nuvarande lage liksom i alternativ 3A.
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3.7 Sammandrag av projektbeddmningen

| projektbedémningen undersoktes det nuvarande trafiknatet pa planeringsomradet i nulaget ar 2019 (tiden fore
pandemin) samt i laget enligt prognosen for 2050, vilket jaAmférdes med de ovanndmnda alternativen. Som 6pp-
ningsar for projektet anvandes i projektbedémningen aret 2025. | projektbeddmningen anvandes sju méatare, med
vilka projektets trafikméassiga konsekvenser, trafiksakerhetskonsekvenser samt miljokonsekvenser undersoktes.

Av konsekvenserna for trafiken granskades den genomsnittliga restiden i huvudriktningen for latta och tunga mo-
torfordon. Av trafiksdkerhetskonsekvenserna granskades de kalkylerade méangderna olyckor med personskada
samt dodsfall och allvarligt skadade i vagtrafiksolyckor i planeringsomradet. Av miljokonsekvenserna granskades
mangden bostads- och fritidsfastigheter i det eventuella bulleromradet samt vagtrafikens koldioksidutslapp.

Som forsta observation i projektbedomningen angaende granskningen av effektivitet var att projektets genomfo-
rande uppfyller de for projektet uppsatta malen battre &n om det inte genomfors.

| projektbedémningen ingick en ldnsamhetskalkyl som gjordes med Trafikledsverkets IVAR3-program. IVAR-
kalkylerna gjordes med den i maj 2021 uppdaterade IVAR3-versionen (2.1.0). De i programvaran tillampade en-
hetsvardena for kostnader motsvarar de enhetsvarden som presenteras i Trafikledsverkets publikation om projekt-
beddmningar for vag- och jarnvagstrafiken 2018 (Trafikledsverkets anvisningar 40/2020). Vid utarbetandet av 16n-
samhetskalkylen har foljts manualen till IVAR3-programvaran (Trafikledsverkets handbécker 1/2021) samt anvis-
ningen for utvardering av vagprojekt (Trafikledsverkets anvisningar 37/2020).

Tabell 1. Sammandrag av projektbedémningen.

Sam man d rag av Det Det basta
: N samsta  vardet
projektbedémningen .
vardet
1. | Restid for personbilstrafiken i huvudrikt- 13,2 | 125 | 10,7 95 |104 | 10,6 13,2 9,5
ningen
2. | Genomsnittlig restid for den tunga trafiken | 13,3 | 12,8 11 10,5 [10,6 | 10,8 13,3 10,5
i huvudriktningen
3. | Olyckor med personskada / ar i plane- o,7r | 0,76 | 0,76 | 0,69 |0,75 | 0,73 0,77 0,69
ringsomradet (enligt prognosen for ar
2050)
4. | Dodsfall och allvarligt skadade i vagtra- 0,16 | 0,26 | 0,16 | 0,15 |0,15 | 0,15 0,16 0,15

fiksolyckor / &r i planeringsomradet (enligt
prognosen for ar 2050)

5. | Bostads- och fritidsfastigheter i det eventu- | 24 24 18 6 3 8 24 3
ella bulleromradet

6. | Koldioksidutslapp fran vagtrafiken (enligt 2,7 265 | 256 |235 (254 | 256 2,7 2,35
prognosen for ar 2050)

7. | Gang- och cykelférhallanden pa plane- 6,6 6,6 4 02 |[1,2 1,8 6,6 0,2
ringsavsnittet: prestationsmangd i biltrafi-
ken enligt prognosen for &r 2050 pa en liv-
ligt trafikerad gang- och cykelrutt

Projektets nyttokostnadsforhallande (N/K) 0,02 0,48 | 0,97 0,63 | 0,61 0,02 0,97
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Den genomshnittliga restiden for personbilstrafiken &r klart kortast i det vastra alternativet 2, cirka 9,5 minuter, som
ar 6ver 3,5 minuter kortare an i nulaget. | alternativ 1, 3A och 3B blir restiden cirka en minut langre, men ar anda
markbart battre an i nulaget. | ALTO++ &r den positiva verkningen tydligt svagare &n i de dvriga alternativen. | resti-
den for den tunga trafiken gar resultaten klart i samma riktning, men skillnaderna mellan ALT2 och ALT3A/3B ar
sma, eftersom den tunga trafiken inte kan dra nytta av strackan pa 100 km/h i ALT2 pd samma séatt som person-
bilstrafiken.

Antalet olyckor med personskada forutses vara ungefar detsamma i alla alternativ, eftersom sakerhetsformaner
frdn geometrin av hogre kvalitet i de nya alternativen delvis upphéavs genom paverkan av hogre korhastigheter.
Emellertid bedoms ALT2 med 100 km/h som gar forbi byarna vara nagot tryggare an de 6vriga alternativen. Med
hansyn till de allvarligaste olycksfallen &r skillnaderna &nnu mindre, och nagra betydande skillnader mellan alter-
nativen kan inte observeras. Det beréknade vardet av olyckor som anvands i IVAR-programvaran &r tydligt mindre
an det genomsnittliga antalet olyckor under de senaste fem &ren. Om det beraknade vardet motsvarade vardena
under de senaste fem aren, skulle de uppnadda sakerhetskraven vara sannolikt storre i alla alternativ.

Mangden bebyggelse i bulleromradet har uppskattats mycket grovt genom den s.k. rérmodellen, men dven denna
prelimindra bedémning visar, att alternativ 2, 3A och 3B ar klart effektivare &n de 6vriga alternativen, dar mycket
av bybebyggelsen star kvar langs stamvagen. | koldioksidutslapp &r skillnaderna mellan alternativen ganska sma,
men i samma riktning som vardena i restiden: i ALT2 &r utslappen lagst, i de 6vriga p4 samma nivd med varandra
utom i de alternativ som stoder sig pa den nuvarande strackningen (ALTO och 0++) dar de &r nagot hogre.

Gang- och cykelférhallandena bedémdes pa grund av biltrafikens prestationsméngder pa stamvagens mest an-
vanda gang- och cykelstrackor: ALT2 var klart forméanligast eftersom dar, till skillnad frdn de 6vriga alternativen,
stamvéagstrafiken inte behalls delvis eller helt pa bystrackorna i Kronoby. Klart andra bast ar ALT3A, som gar forbi
alla fyra byar men mellan dem stannar pa ett avsnitt av cirka 1,3 km p& samma rutt med fotgangare och cyklister.

3.8 Jamforelse och val av alternativen

Pa basis av resultaten av projektbedémningen beslét projektgruppen att granska noggrannare tva alternativ som
hade mest framgang i projektbedémningen, det vastra alternativet 2 och det dstra alternativet 3A, samt att nar-
mare presentera dem vid ett moéte for allmanheten 1.9.2021. | det tvasprakiga métet for allmanheten deltog via
Teams-applikationen cirka 50—-60 personer. Under motets livliga frige- och diskussionsavsnitt samt dven i respon-
sen efter motet framgick tydligt hur viktigt inv&narna och foretagarna i omradet anser att férbattringen av det multi-
problematiska vagavsnittet &r. For manga var det viktigast att forbattringen gors sa snabbt som majligt och det ar
sekundart om det vastra eller 6stra vagstrackningsalternativet vid Kortjarvi valjs.

Under métet stalldes flest frigor och gavs mest kommentarer om det véstra alternativet 2, vilket & ena sidan an-
ségs vara det basta alternativet och & andra sidan problematiskt narmast pa grund av korsandet med naturstigen i
Kortjarvi. | den inofficiella omréstningen i slutet av infométet fick det vastra alternativet uppenbart stdrre understod.
| responsen som gavs efter infomdtet jAmnades understédet ut.

P& basis av projektbedémningen samt av den samlade responsen beslét projektgruppen enhalligt att foresla det
vastra alternativet 2 for den fortsatta planeringen, eftersom det &r battre med avsikt p& nyttokostnadsférhallande,
genomslagskraft och sannolikhet for forverkligande. Korsande med naturstigen, som ar den mest betydande ola-
genheten av det vastra alternativet (ALT2), ansags kunna ordnas med underfartsarrangemang och genom att pre-
cisera strackningen i den fortsatta planeringen sa att bullerolagenheterna och olagenheterna for rekreationsan-
vandningen minimeras. De viktigaste grunderna for att det Ostra alternativet 3A forkastades ansags vara uppen-
bart samre nyttokostnadsforhallande och trafikserviceniva samt att vagstrackningen dras genom ett smalt omrade
mellan Djupsjtbacka och Langvekasjon.

Det av projektgruppen framforda strackningsvalet togs till intern behandling vid NTM-centralen, déar beslutet av det
vastra alternativet 2 godkandes som NTM-centralens officiella standpunkt.
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4 Den valda huvudriktningslosningen ALT2

4.1 Trafik- och vagteknisk l6sning

Stamvag 63 forbattras i en ny terrangkorridor, vaster om den nuvarande stamvagen, pa en stracka av cirka 9 km. |
sOdra andan skiljs den nya strackningen fran den befintliga stamvagen vid Kaitasvagen och i norra andan férenas
den nya strackningen med den nuvarande Kaustbyvagen (v 7550) norr om Byggningsbacka. P& avsnittet av den
nya strackningen blir stamvégens nuvarande strackning kvar for att betjina den lokala markanvandningen som
parallelivag, vars administrativa stélining ska bestammas vid den fortsatta planeringen.

Den nya strackningen av stamvag 63 har planerats for att motsvara en hastighetsbegransning pa 100 km/h. Foru-
tom den nya strackningen forbattras stamvagens geometri mellan Ena och anslutningen till Kaitdsvagen genom att
rata ut stamvagens befintliga krokar till en sddan nivd som en hogre hastighetsbegransning kraver. Stamvagens
tvarsektion breddas pa hela planeringsavsnittet till 9,0/7,0 meter. Stamvagen ingar inte i rutter for stora special-
transporter, men i tgarderna av lokaliseringsplanen finns forberedelser fér behov av minst 6 x 6 x 40 m special-
transporter. En teknisk l6sning har beskrivits noggrannare pa oversikts- och plankartorna samt i stamvagens
langdprofil, vilka finns i ritningarna (Ritningsférteckning, s. 20).

Anslutningarna till stamvagen byggs som plankorsningar. Tva par av stafflerade korsningar har planerats pa den
nya strackningens avsnitt: i sodra &ndan i anslutningarna till Kaitdsvagen och Hognabbavagen samt vid Terjarv
centrum i anslutningarna till v 7430 Sddra Terjarvvagen. Lv 17907 Rannantie i Ena, Djupsjobackavégen, Iv 7550
Kaustbyvéagen och Kortjarvivagen (nuvarande sv 63) ansluter sig till stamvéagen som enskilda plankorsningar.

Vid infarten till Kaustby tatortsomrade behalls anslutningen till Vahinkokankaantie och Kalliontie i nulaget men det
gors nagra smarre atgarder for att forbattra trafiksakerheten pa vagen, bl.a. dndringar i hastighetsbegransning och
vagvisning. Anslutningen till jarnhandeln struktureras tydligare.

Vid anslutningen till Djupsjébackavagen har framstallts en korsningsbro under stamvégen. Eventuella kanali-
seringar av anslutningar och andra detaljer i anslutningsarrangemangen ska preciseras i den fortsatta planeringen.
Samtidigt granskas mdjligheter att forena anslutningarna med Kaustbyvégen och Djupsjobackavégen till en staff-
lerad anslutning.

Jord- och skogsbruksanslutningarna och andra enskilda vagars arrangemang samt forbindelserna till fastigheter
ska preciseras och bekraftas i samband med véagplanen.

Stamvagens gamla strackning behélls som huvudrutt fér gang och cykling i stamvégens riktning och mellan by-
arna langs vagen. N&gon skild gang- och cykelled ar inte under planering pa stamviagen i nulaget. Byggandet av
en gang- och cykelled framstélls inte heller for den gamla strackningen. | den fortsatta planeringen framstalls en
granskning av behovet av och méjligheter till en GC-led mellan Kaustby — Kortjarvi — Byggningsbacka (lv 7550).

For korsandet av stamvéagen och naturstigen i Kortjarvi framstélls en underfart, vars precisa lage annu inte har losts
i samband med lokaliseringsplanen, och det beror bl.a. pé en eventuell flyttning av anslutningen med Iv 7550 till

Terjarv, exempelvis cirka 500 m vidare sdderut. Pa den nya strackningen byggs busshallplatser vid de viktigaste
anslutningarna, men antalet hallplatser och deras slutliga lage kommer att bekréaftas i den fortsatta planeringen.

4.2 Grundforstarkningsatgarder

| samband med lokaliseringsplanen har inte gjorts grundundersckningar, och byggbarheten har saledes bedomts
med grov noggrannhet med hjélp av GTK:s jordméanskarta. | terrangkorridoren for den nya strackningen finns
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manga torvomraden som vid strackningens anpassning stravades efter att undvika sa langt som mgjligt. Den nya
strackningen passerar anda genom flera svaga marker, dar torvlagrens tjocklek varierar. Dar torvlagren och de
finkorniga lagren nedanfér &r tunna, &r massabyte sannolikt en tillracklig atgard for grundforstarkning. Nagra
hogsta bankar ar 8...10 m héga. De kan grundlaggas p& massabyte. Strackan har tva nya broplatser som kan
grundlaggas pa mark.

Behov for grundforstarkningsatgarder kommer att granskas noggrannare med hjélp av grundundersokningar i

samband med den fortsatta planeringen. Vagstrackningen I6per inte genom grundvattensomraden och vagen pa-
verkar inte nivan av vattenytan i grundvattensomraden.

4.3 Broar

| planen ingdr tva nya broar och en befintlig vattendragsbro som ska forbattras:
S1 KB for Djupsjobackavégen (sektion 7580): ny korsningsbro for biltrafiken,

S2 UF for naturstigen (sektion 8660): ny underfart for korsning av Kortjarvi naturstig i Byggningsbacka (laget kan
andras i den fortsatta planeringen, t.ex. s. 8480, om anslutningsplatsen till Ilv 7550 andras).

S3 VB i Kortjarvi (sektion 9760): den nuvarande vattendragsbron breddas och brodacket fornyas sa att den mots-
varar stamvagens tvarsektion som ska breddas (nyttobredd minst 9,5 m).

Bild 15. Kortjarvi bro breddas och brodacket fornyas.

4.4 Trafikarrangemang under arbetet och ett stegvis genomférande

Mojligheterna att genomfora det valda strackningsalternativet stegvis ar déliga, eftersom det géller en lang enhetlig
utratning. Olagenheter for trafiken under arbetet ar &nda ringa darfor att trafiken gar pa stamvagens nuvarande
strackning under byggandet av den nya strackningen.
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5 Konsekvenser

5.1 Konsekvenser for trafiken

I och med den nya strackningen och hdgre hastighetsbegransningen forbattras den langresa gods- och persontra-
fikens smidighet pa stamvagen avsevart. Restiden forkortas enligt projektbedémningen for personbilar éver 3 mi-
nuter och fér tunga fordon éver 2 minuter. Férutom den inbesparade restiden for trafiken i stamvéagens riktning for-
kortas forbindelsen fran stamvagen till Terjarv centrala tatort betydligt med den nya strackningen. Forbattringen av
stamvéagen kan ha dven mer omfattande konsekvenser for trafiknatet, som kan realiseras till exempel sa att trafi-
ken flyttar Gver fran andra rutter till stamvag 63. D& kan trafikmangderna oka betydligt kraftigare an den i progno-
sen tillampade allménna tillvaxtkoefficienten visar. Det &r svart att prognostisera dessa 6verflyttningar och darfor
har de inte beaktats i denna utredning.

Trafiksakerhet pa stamvagen forbattras tack vare forbattring av trafikledsgeometrin och anslutningarna samt lagre
anslutningstathet. Trafiksakerheten i Lotas, Hognabba, Djupsjébacka och Kortjarvi byar forbattras avsevart, ef-
tersom den langresa trafiken flyttas over till stamvagens nya strackning. Stamvagens gamla strackning betjanar
lokaltrafiken som parallellvag och & andra sidan gor det mojligt att dirigera trafiken till en omvag vid stérningsfall.

Projektets konsekvenser for trafiksdkerhet beddémdes vid projektbeddmningen med IVAR3-programvaran som be-
domer trafiksdkerhetskonsekvenser med hjalp av en beraknad modell for trafikolyckor. Pa granskningsavsnittet av
stamvag 63 har under de senaste fem aren intraffat en ungefar dubbel mangd trafikolyckor jamfort med IVAR3-
programvarans beréknade varde. Om den vid kalkylering anvanda mangden trafikolyckor hade motsvarat de avlasta
vardena for de senaste 5 aren, skulle projektets verkning pa minskningen av trafikolyckor ha varit storre, vilket skulle
ocksa ha forbattrat projektets nyttokostnadsforhallande. Olycksmangderna i planeringsomradet ar anda sma, vilket
innebar att skillnaden mellan berdknade och absoluta olycksmangder kan bara bero pa en statistisk slump.

Gang- och cykelférhallandena forbattras pa bystrackorna av den gamla stamvagen, eftersom mangden motorfor-
donstrafik som anvander samma led minskar avsevart nar den langresa trafiken flyttas over till den nya strack-
ningen. For att minska olagenheter som orsakas av stamvagen for naturstigen i Kortjarvi, byggs vid korsandet med
naturstigen en underfart i stallet fér den nuvarande planévergangen pa landsvag 7550.

Overgangsstéllena for skoterleden vid kraftlinjen i Kaustby behélls i nulaget och vid anslutningen till Kaitdsvéagen
forbattras sikten vid 6vergangsstallet i jamforelse med nulaget.

5.2 Markanvandning och planlaggning

En Den valda strackningen for stamvagen ar férenlig med géllande landskapsplaner for de tre landskapen och
dess genomférande kommer att forverkliga de i landskapsplanerna anvisade beteckningar som géller forbattring
av stamvagen. En forbattring av stamvagen framjar aven forutsattningar for forverkligandet av de i landskapspla-
nen for Mellersta Osterbotten anvisade omradena foér mineraltillgngar.

I och med byggande av den nya strackningen, breddning av vagen och arrangemang for enskilda vagar orsakas
bade nytta och olagenheter for jordbruken samt for trafiken i byarna och glesbebyggelsen. P4 den gamla stam-
vagsrutten minskar barriareffekten vasentligt och pa den nya strackningen kan barriareffekten minskas med ors-
ningsbroar och underfarter. | nagra fall kan splittring av agor hindras genom &gobyten.

17



5.3 Trafikbuller

| samband med projektbedémningen bedémdes antalet utsatta for trafikbuller med grov noggrannhet genom trafik-
bullrets rérmodell. P& basis av granskningen vid projektbedémningen minskar antalet utsatta for vagtrafikens bul-
ler tydligt med den nya strackningen. Med den nya strackningen kan stamvagens bullerkonsekvenser 6ka i synner-
het i Byggningsbacka omrade, dar vid planeringen av vagens utjamning i den fortsatta planeringen fasts speci-ellt
avseende for att minimera spridning av buller. Den mest betydande konsekvensen berdr bybebyggelsen langs
stamvagens nuvarande strackning i och med att bullerolagenheten huvudsakligen minskar nar trafik flyttas over till
den nya strackningen. En noggrannare bullerutredning som grundar sig pa terrangmodellen samt planering av de
bullerbekampningsatgarder som behdvs kommer att géras i samband med den fortsatta planeringen.

5.4 Miljo och landskap

| samband med projektbedémningen bedémdes projektets verkning pa trafikens koldioksidutslapp. Nar trafiken blir
smidigare tack vare forbattring av stamvagen, minskar de utslapp som orsakas av accelerationer och inbroms-
ningar, men de utslapp som ar beroende pa hastigheten 6kar. Som helhet minskar trafikens koldioksidutslapp
emellertid avsevart enligt den beraknade prgonosen for aret 2050 i takt med att trafiken blir smidigare och resan
kortare.

Stamvag 63 korsar med naturstigen pé& den stracka som utnyttjar Kaustbyvagens nuvarande strackning. Arrange-
mang vid korsanden med naturstigen, inklusive eventuella underfarter och andringar i naturstigens strackning,
kommer att preciseras i den fortsatta planeringen. Malet &r att minimera negativa effekter pa naturstigen och gora
korsandet med biltrafiken tryggare an i nulaget.

Stamvagens nya strackning Ioper till storsta delen pé ett skogs- och mossdominerat omrade. Omradet kan ha na-
turvarden, om vilka det saknats narmare uppgifter i samband med denna plan. Byggandet av en ny stamvags-
strackning pa ett skogs- och mossdominerat omrade minskar kolsankor. | den fortsatta planeringen uppgdérs en
naturutredning om konsekvenser for naturvarden och stravas efter att minimera negativa effekter.

5.5 Preliminar kostnadskalky!

En En preliminar kostnadskalkyl for atgarderna som presenteras i lokaliseringsplanen uppgar till totalt cirka 19,5
miljoner euro, vilket enligt projektbeddmningen omfattar kostnaderna for breddning av bron i Kortjarvi. | den
slutliga lokaliseringsplanen har ocksa inforts underfartsbron i Djupsjobacka och underfarten for Naturstigen, for
vilka den preliminara tillaggskostnadseffekten ar cirka en miljon euro. De prelimindra byggkostnaderna for
dessa tre broar &r sammanlagt cirka 1,3 miljoner euro, vilket betyder att projektets preliminara kostnadskalkyl
stiger till 20,5 miljoner euro (moms 0 %). Kostnadskalkylens MAKU-index (jordbyggnadskostnadsindex) ar
101,83 (2015=100). De allménna kostnaderna (inkl. endast bestéllar- och planeringsuppgifter) i den preliminéra
kostnadskalkylen for vagkonstruktionerna som faststéllts med hjélp av Fore-kalkyl ar cirka 13 % av kostnaderna.
De preliminara kostnadskalkylerna for broarna grundar sig pa kostnadsnivan for verkstallda objekt och de
allmanna och gemensamma kostnaderna uppskattas vara 25 %.

| kostnadskalkylen ingar en preliminar bedomning av kostnaderna for vagkonstruktioner, grundférstarkning och
broar. | kostnadskalkylen har inte beaktats inlésningskostnader, och i kostnadskalkylen har inte inkluderats
eventuella bullerbekampningsatgarder, for vilka behovet ska definieras i den fortsatta planeringen.

5.6 Byggtida konsekvenser

Olagenheter som byggandet av den nya stréckningen fororsakar for trafiken &r ringa, eftersom byggandet sker
framst at sidan frdn den nuvarande stamvégen. Vid forbattringen av de nuvarande vagstrackorna i sédra och norra
andan av planeringsavsnittet orsakas olagenheter for trafiken, men konsekvenserna ar tillfalliga. Byggtida trafikar-
rangemang, omvagar och andringar i vagforbindelser fordrojer trafiken. Med tanke pa trafiksdkerheten har ar-
rangemangen som férandras under byggandet negativa effekter, men oladgenheter kan avsevart minskas med god
planering av trafikarrangemang under arbetet och med noggrant genomférande. | lokaliseringsplanen har inte ut-
retts eventuella behov for flyttningen av ledningar och anordningar, men i landsbygdsmiljon ar betydliga behov och
konsekvenser av flyttning sannolikt inte stora.
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6 Fortsatta atgarder

6.1 Planeringens fortskridande

En lokaliseringsplan &r inte en plan som féreskrivs om i lagen om trafiksystem och landsvégar, och den laggs inte
sarskilt fram. Det féljande planeringsskedet ar sannolikt en véagplan, i vilken ingar en miljéutredning. Om ett MKB-
forfarande kravs, ar en oversiktsplan det foljande skedet. Bade skedet for 6versiktsplan och vagplan innebaér ett
lagstadgat hérande med framlaggning av planen.

6.2 Att beakta vid den fortsatta planeringen

De i lokaliseringsplanen framstéllda principlésningarna kommer att preciseras i samband med de foljande plane-
ringsskedena. | den fortsatta planeringen gors upp en noggrannare planering for bl.a. stamvagens linjefoéring, an-
slutningsarrangemang och undergangsstallen. | de foljande planeringsskedena uppgors aven ytterligare utred-
ningar som behdvs, bl.a. natur- och bullerutredningar, samt grundundersdkningar.

I samband med lokaliseringsplanen hélls ett méte for allmanheten 1.9.2021 via Teams och responsen fran allman-
heten gav vardefull information for den fortsatta planeringen. Ett sammandrag av de frdgor och kommentarer som
presenterades i samband med infomoétet finns bifogat i portfolio s& att den samlade responsen kan beaktas aven i
den fortsatta planeringen. | den samlade responsen kom som teman fram precisering av arrangemang for korsan-
det med naturstigen, anslutningsarrangemang och enskilda vagars arrangemang samt mindre strackningsénd-
ringar for den valda strackningen.

Bilagor
Bilaga 1. Projektbeddmningsrapport

Ritningsforteckning

Y1 Oversiktskarta 1:40 000
Y2 Plankartor 1:4000 och langdprofiler 1:4000/1:400
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