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Inledning 
Det här programmet för miljökonsekvensbedömning (MKB-program) är första steget i för-
farandet vid den miljökonsekvensbedömning (MKB-förfarandet) som gäller en förbättring 
av riksväg 3 mellan Helsingby i Korsholm och Laihela. Syftet med förfarandet vid miljökon-
sekvensbedömning är att undersöka sträckningsalternativens konsekvenser för bl.a. invå-
narna och miljön. Dessutom utreds möjligheterna att minska och förhindra negativa konse-
kvenser. I miljökonsekvensbedömningen och utredningsplanen undersöks olika alternativ 
att förbättra riksvägen och deras konsekvenser bedöms. Som alternativ undersöks förbätt-
ring av riksvägen på dess nuvarande plats samt en ny vägsträckning enligt landskapspla-
nen. Dessutom undersöks ett lättare alternativ att förbättra den nuvarande vägen. 

MKB-förfarandet är baserat på lagen om förfarandet vid miljökonsekvensbedömning. Enligt 
MKB-lagen börjar förfarandet vid miljökonsekvensbedömning med att ett program för mil-
jökonsekvensbedömning utarbetas. Det är en plan för vilka alternativ som ska undersökas, 
vilka konsekvenser som ska bedömas samt hur och med vilken noggrannhet bedömningen 
ska göras. I bedömningsprogrammet beskrivs därtill hur dialog och informering ska ordnas. 

Efter bedömningsprogrammet görs den egentliga konsekvensbedömningen och dess re-
sultat sammanställs till en miljökonsekvensbeskrivning. Den allmänna planeringen görs 
samtidigt som MKB-förfarandet pågår. Efter MKB-förfarandet fattar Södra Österbottens 
NTM-central beslut om vilket alternativ som ska väljas för den fortsatta planeringen. Däref-
ter görs en utredningsplan för det valda alternativet enligt lagen om trafiksystem och lands-
vägar. 

För projektet svarar Närings, trafik- och miljöcentralen i Södra Österbotten (NTM-
centralen), ansvarsområdet Trafik och infrastruktur. MKB-förfarandets kontaktmyndighet är
Södra Österbottens NTM-central, ansvarsområdet Miljö och naturresurser. I arbetet med 
programmet för miljökonsekvensbedömning har Ramboll Finland Oy varit konsult. 

Experternas kompetens framgår av följande tabell. 
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Expert Uppgifter och kompetens 
FD, doc. Joonas Hokka- MKB-projektchef 
nen 

Hokkanen har 30 års erfarenhet av att leda omfattande, branschövergripande 
projekt och analyser. Hokkanen har utvecklat optimerings-, stöd- och styrme-
toder för miljöplanering och beslutsfattande. Dessa metoder har tagits i bruk 
i stor omfattning. Hokkanen har lett över 100 konsekvensbedömningsprojekt. 
Han har också utvecklat metoder lämpade för konsekvensbedömning på pro-
gramnivå för finländsk förvaltning. 

Ing. Sanna Kaikkonen 

MKB-projektkoordinator 

Ansvarig för vägplaneringen 

Kaikkonen har över 20 års erfarenhet av planering av trafikleder. Hon har varit 
projektchef och planerare i många vägprojekt vid både för-, utrednings-, väg-
och byggnadsplanering. 

Virta har arbetat med konsekvensbedömningar på olika nivåer (MKB, land-
skaps-, general- och detaljplaner) samt i olika vägprojekt i 7 års tid vid Ram-
boll. Virtas specialkompetens är frågor som gäller natur och geografisk in-

FM Tiina Virta 

formation. 
SVM Timo Laitinen Expert (markanvändning, planläggning, landskap och kulturmiljö) 

Timo Laitinen är expert och projektchef vid Ramboll och har arbetat främst 
med uppgifter inom olika konsekvensbedömningar och med planering av mar-
kanvändning i 5 års tid. Laitinens specialkompetens är konsekvensbedöm-
ningar inom markanvändning och planläggning samt landskap och kulturmil-
jöer. 
Expert inom växelverkan och konsekvenser för människorna 

Venla Pesonen är en erfaren expert inom växelverkan samt bedömare av so-

Ing. YH Venla Pesonen 

FM Jari Hosiokangas 

Ing. YH, naturkartläggare 
(specialyrkesexamen) 
Ville Yli-Teevahainen 

ciala konsekvenser i många MKB-projekt. Hon har flera års erfarenhet av pla-
nering och genomförande av intressentsamarbete samt metoder för informat-
ionsinhämtning i växelverkan, analys och rapportering i många slags projekt. 
Expert (bullerutredning, luftkvalitet) 

Hosiokangas har över 20 års erfarenhet av planering i anknytning till buller, 
bl.a. i trafikleds- och MKB-projekt. Dessutom har han gjort många bedöm-
ningar beträffande luftkvaliteten i olika MKB-utredningar. 
Expert (natur, naturskydd) 

Yli-Teevahainen har mångsidig och gedigen erfarenhet av olika naturutred-
ningar och miljökonsekvensbedömningar i över 17 års tid. Han är projektchef 
för naturutredningar, MKB-projekt samt projekt som berör bedömning av na-

DI Erkki Sarjanoja 

FM Liisa Koivulehto 

turkonsekvenser (planer, Naturabedömningar) vid Ramboll samt arbetar 
dessutom med tillstånds- och planeringsprojekt inom miljöskydd och vatten-
lagen. 
Ansvarig för trafikplanering 

Sarjanoja har 20 års erfarenhet av trafikplanering. Som projektchef och pla-
nerare har han skött trafikplanering beträffande markanvändning, trafiksäker-
hetsplanering, för- och utredningsplanering av vägar samt konsekvensbe-
dömningar i anslutning till trafik i MKB-projekt och vägsäkerhetsbedömningar. 
Expert (grundvatten och jordmån) 

Koivulehto är planerare i Rambolls grundvattengrupp. Hon är expert på bl.a. 

DI Virve Kupiainen 

att utarbeta ansökningar gällande vattenhushållning och miljötillstånd, grund-
vattenkontroller, visualisering av undersökningsresultat samt 3D-jordmåns-
modellering. 
Expert (översvämningar och konsekvenser för vattendragen) 

Kupiainen har varit planerare och expert i olika vattendragsprojekt i över 8 
års tid. Kupiainen ger bl.a. utlåtanden om broöppningar, planerar åtgärder 
för översvämningsskydd och gör planer för tillståndsansökan enligt vattenla-
gen. Konsekvenser för vattendragen har hon bedömt speciellt när det gäller 
infraprojekt på sura sulfatjordar. 
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Vid Södra Österbottens NTM-central har arbetet letts av projektchef Eeva Kopposela, Ari 
Perttu och Vesa Leino. Beställarens projektkonsult har varit Mika Latvamäki från In-
sinööritoimisto Kolmostie Oy. 

I arbetets styrgrupp deltog utöver ovannämnda representanter för Södra Österbottens 
NTM-central och beställarens projektkonsult också 

Anders Östergård, NTM-centralen 
Jarmo Salo, NTM-centrlen 
Elina Venetjoki, NTM-centralen 

I arbetets projektgrupp ingick utöver representanterna för Södra Österbottens NTM-central 

Hans Hjerpe, Korsholms kommun 
Tero Voldi, Österbottens förbund 
Jari Mansikka-aho, Laihela kommun 
Anna Annila, Laihela kommun 
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1 Presentation av projektet 
1.1 Projektets läge 
Vägavsnittet som ska förbättras ligger mellan Helsingby i Korsholm och Laihela centrum 
och är cirka 14 kilometer långt. Planeringsområdet börjar i Vikby i Korsholm från den plan-
skilda anslutningen med riksväg 8 och sträcker sig till den planskilda anslutningen i Mau-
nula i Laihela. Figurerna 1-1 och 1-2 presenterar projektområdets läge och förbindelsebe-
hov på avsnittet. 

Figur 1-1. Projektområdets läge. 
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Figur 1-2. Förbindelsebehov mellan Helsingby och Laihela. 

1.2 Projektets bakgrund och dess anknytning till tidigare planer 

Riksväg 3 är riksvägen från Helsingfors via Tammerfors till Vasa. Förbindelsen är en av 
Finlands viktigaste och livligast trafikerade huvudvägsavsnitt samt en del av ett internat-
ionellt nät som omfattar hela Europa (TEN-T och E12). Stambanan löper parallellt med 
riksväg 3 och gör det möjligt att resa på det här avsnittet också med tåg. 

En utveckling av vägförbindelsen på riksväg 3 mellan Laihela och Helsingby har varit ett 
aktuellt och viktigt projekt en längre tid. Syftet med att utveckla vägen är att förbättra smi-
digheten och säkerheten på vägavsnittet. Utmaningar på vägavsnittet är framför allt bristen 
på säkra omkörningsmöjligheter, osäkerheten vid anslutningarna och svårigheten att för-
utse restiden med alla trafikformer. Problemen orsakar olyckor och farliga situationer samt 
extra kostnader speciellt för den tunga trafiken. 
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1.3 Projektets mål 
Målet för förbindelsen Tammerfors–Vasa är baserat på servicenivåmål definierade för olika 
grupper av väganvändare och det krav på servicenivå som ställs på huvudvägarna. Syftet 
med utvecklingen av förbindelsen är att: 

· Minska antalet allvarliga trafikolyckor utan att äventyra transporternas funktions-
duglighet.

· Stöda kostnadseffektiviteten och punktligheten i näringslivets transporter.
· Minimera restiden och skapa god förutsebarhet (restidsgaranti för den tunga trafi-

ken året runt).
· Bevara tåget som det snabbaste färdsättet på avsnittet för arbets- och fritidsresor

och förbättra anslutningsförbindelserna till kollektivtrafik.

Projektets primära mål har beskrivits under objekten i tabellen med fet stil, komplette-
rande mål anges utan fet stil. 

Tabell 1-1. Projektets mål och deras prioritering. 
MÅL PRIORITERING 
Riksomfattande mål 
Förbättra den långväga tunga trafikens, gods- och persontrafi-
kens smidighet, funktionssäkerhet samt restidernas förutsebar-
het som en del av det heltäckande TEN-T-vägnätet 

Primär 

Förbättra förbindelserna från Vasa hamnområde, verksamheten i 
området vid Vasa flygplats samt områdets företag och logistikkon-
centrationer till huvudvägnätet 

Kompletterande 

Förbättra specialtransporternas rutter och trygga specialtranspor-
terna 

Kompletterande 

Regionala och lokala mål 
Förbättra smidigheten och säkerheten för områdets godstrans-
porter samt arbets- och besökstrafik 

Primär 

Förbättra företagens och logistikkoncentrationernas förbindelser till 
huvudvägnätet 

Kompletterande 

Främja förutsättningarna för kollektivtrafik Kompletterande 
Främja förutsättningarna och säkerheten för gång- och cykeltrafik Kompletterande 
Trafiksäkerheten 
Trafiksäkerheten förbättras Primär 
Miljön 
Olägenheterna av projektet och trafiken minimeras Primär 
Trafikens koldioxid- och partikelutsläpp minskar Primär 
Människorna 
Bostadsbyggnader eller andra bullerkänsliga byggnader (bl.a. 
skolor och daghem) finns enligt statsrådets principbeslut 
993/1992 om riktvärden för bullernivåer inte inom områden med 
över 55 dB bullernivå dagtid och 45 dB bullernivå nattetid 

Primär 

Genom lösningen minskas barriäreffekten på planeringsområdet 
Väganvändarnas, speciellt fotgängarnas och cyklisternas trivsel för-
bättras 
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1.4 Planeringsskeden 
Enligt 18 § i lagen om trafiksystem och landsvägar ska en utredningsplan alltid utarbetas i 
sådana projekt på vilka ett bedömningsförfarande tillämpas enligt 3 kapitlet i lagen om för-
farandet vid miljökonsekvensbedömning (252/2017). Enligt 16 § i lagen ska undersök-
ningar tillåtas på fastigheten, då väghållningsmyndigheten har beslutat att utarbeta en ut-
rednings- eller vägplan. I enlighet med ovannämnda lagar påbörjas planeringsarbetet som 
ett arbete med avsikt att färdigställa en utredningsplan. Först ska bedömningar och utred-
ningar som betjänar generalplaneringen i kommunerna Laihela och Korsholm göras liksom 
även en preliminär utredningsplan som motsvarar noggrannheten vid en mera traditionell 
plan för områdesreservering för en landsväg. Under planeringens gång framskrider arbetet 
dock så att den preliminära utredningsplanen också kan finslipas till en färdig utrednings-
plan som uppfyller kraven med tanke på administrativ behandling och tekniska egenskaper. 

Lösningar för riksväg 3 på avsnittet Laihela–Helsingby söks med stöd av trafikmässiga ut-
gångspunkter samt också med tanke på samhällsstrukturen, markanvändningen och mil-
jön, vilket innebär att nära samverkan mellan planeringen av markanvändningen och trafik-
och vägplaneringen är nödvändig. 

Efter kontaktmyndighetens motiverade slutsats om MKB-beskrivningen fattas beslut om 
vilket alternativ som utredningsplanen ska baseras på. Utredningsplanens noggrannhets-
nivå förutsätter att vägsträckningen kan anges i generalplanerna. 

Målet är att man via MKB-förfarandet ska hitta en så bra helhetslösning som möjligt för 
vägavsnittet. Bedömningsprogrammet utarbetas med iakttagande av Vägförvaltningens 
anvisningar från 2009 ”Miljökonsekvensbedömning vid planering av vägprojekt” där förfa-
randet vid miljökonsekvensbedömning enligt MKB-lagen beskrivs. 

1.5 Projektets anknytning till planeringen av markanvändning 
och trafiksystem 

1.5.1 Riksomfattande mål 
De riksomfattande målen för områdesanvändningen utgör en del av systemet för planering 
av områdesanvändningen enligt markanvändnings- och bygglagen. Målen ska säkerställa 
att omständigheter av nationellt intresse beaktas i landskapens och kommunernas plan-
läggning samt i de statliga myndigheternas verksamhet. Statsrådet beslut om revidering av 
de riksomfattande målen för områdesanvändningen trädde i kraft i april 2018. 

Av de riksomfattande målen för områdesanvändningen beaktar man i projektplaneringen i 
synnerhet målen för fungerande regionstruktur och enhetligare samhällsstruktur, kvalitet 
på livsmiljön, kultur- och naturarv samt fungerande förbindelsenät. Målen för områdesan-
vändningen granskas som en helhet som samordnas med lösningarna för markanvänd-
ningen på projektområdet och markanvändningsplanerna. 
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Med tanke på projektplaneringen är de centralaste målen bland de riksomfattande målen 
för områdesanvändningen följande: 

· Genom områdesanvändningen stödjer man en balanserad utveckling av region-
strukturen och förstärker näringslivets konkurrenskraft och landets internationella 
ställning genom att i så stor utsträckning som möjligt utnyttja befintliga strukturer 
och främja en förbättring av livsmiljöns kvalitet och ett hållbart nyttjande av naturre-
surserna. Befintliga samhällsstrukturer nyttjas och stadsregioner och tätorter görs 
mer enhetliga. 

· Genom områdesanvändningen främjas verksamhetsbetingelserna för näringslivet 
genom att tillräckliga etableringsmöjligheter anvisas för näringslivet genom utnytt-
jande av den befintliga samhällsstrukturen. Trafiksäkerheten förbättras liksom be-
tingelserna för kollektivtrafiken och gång- och cykeltrafiken. 

· Med hjälp av områdesanvändningen bidrar man till att den nationella kulturmiljön 
och byggnadsarvet samt deras regionalt skiftande karaktär bevaras. Med hjälp av 
områdesanvändningen främjas bevarandet av mångfalden på områden som är vär-
defulla och känsliga i den levande och den livlösa naturen. Bevarandet av ekolo-
giska förbindelser mellan skyddsområden och vid behov mellan skyddsområden 
och övriga värdefulla naturområden främjas. Vid områdesanvändningen främjas 
uppnåendet och upprätthållandet av en god status på vattendragen. 

· Trafiksystemen ska planeras och utvecklas som helheter bestående av olika trafik-
slag som betjänar såväl bosättningen som verksamhetsbetingelserna för näringsli-
vet. Trafiksystemet och områdesanvändningen ska sammanjämkas så att behovet 
av privatbilstrafiken minskar och förutsättningarna att använda trafikformer med li-
ten miljöbelastning förbättras. Särskild vikt ska dessutom fästas vid förbättring av 
trafiksäkerheten. 

1.5.2 Regionala mål 
Österbotten har ett heltäckande trafiknät som möjliggör en god tillgänglighet i landskapet i 
både person- och godstrafiken. Den viktigaste trafikförbindelsen längs kusten är riksväg 8, 
som löper genom landskapet och förenar landskapets viktigaste centralorter och hamnar 
med varandra samt med västkustens övriga bosättningscentra: i söder till Björneborg och 
Åbo samt i norr till Karleby och Uleåborg. Riksväg 8 har en särskild ställning också i Fin-
lands nät för specialtransporter. Riksväg 3 (E 12) sammanbinder Vasaregionen via Laihela 
söderut till Tammerfors och Helsingfors. Via riksväg 18, som svänger av i Laihela, har Vasa 
en förbindelse till Seinäjoki och Jyväskylä. 

Ett av Österbottens viktigaste förbindelsebehov i den målinriktade utvecklingsbilden till år 
2050 har ansetts vara förbindelserna söderut och norrut från Vasa längs kusten och för-
bindelsen mellan Vasa och Seinäjoki. Den befintliga förbindelsen mellan Vasa och Umeå 
har i utvecklingsbilden angetts som en gränsöverskridande samarbetszon. 

Från landskapsstrategin får planläggningsarbetet mål för trafiksystemet beträffande god 
livsmiljö, som består av ett koldioxidsnålt samhälle och ett konkurrenskraftigt område, vilket 
kräver goda förbindelser. Av strategierna för landskapet är den viktigaste strategin i fråga
om trafiksystem naturligtvis Österbottens trafiksystemplan, vars mål är att skapa förutsätt-
ningar för att samordna markanvändningen och trafiken, utveckla tillgängligheten och möj-
ligheterna till samfärdsel samt förbättra transporternas verksamhetsförutsättningar. 
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För planläggningsarbetet uppställer landskapsförbundet följande mål för trafiksystemet: 
· tillgänglighet och möjligheter till samfärdsel 
· samordning av markanvändning och trafik 
· fungerande transporter 
· livskraft och näringslivets konkurrenskraft 
· samarbete 
· användning av servicenät och hållbara färdsätt 

Landskapets centralaste planeringsdokument beträffande regionutvecklingen av land-
skapet Österbotten är Österbottens landskapsöversikt 2040 (Österbottens förbund 2010), 
som godkändes av landskapsfullmäktige 8.3.2010 och anger landskapets ambition och en 
strategi för att nå dit. De viktigaste faktorerna för landskapets utveckling är: 

· utveckling av energiklustret 
· logistikområden 
· Österbottens nåbarhet från andra håll i Finland och från utlandet 
· viktiga trafikförbindelser (väg-, sjö- och flygtrafik) 
· centra och stadsregioner som utvecklas. 
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2 Förfarandet vid 
miljökonsekvensbedömning och 
deltagande

2.1 Utgångspunkter 
Målet i lagen om förfarandet vid miljökonsekvensbedömning (468/1994, ändrad 267/1999 
och 458/2006, 252/2017) är att främja miljökonsekvensbedömningen genom att öka in-
formationen om projektet, den aktuella situationen, olika parters åsikter och konsekven-
serna av projektet. Miljökonsekvensbedömningen är koncentrerad på jämförelse av alter-
nativ. Inget beslut om vilket alternativ som ska väljas för fortsatt planering fattas under 
MKB-förfarandet. Genom jämförelse av alternativ försöker man hitta en genomförbar lös-
ning för projektet, den lösning som orsakar så litet olägenheter som möjligt för naturen och 
andra miljövärden samt för bosättningen och människornas välbefinnande. Projektet ska 
dessutom uppfylla övriga uppställda mål för projektet så väl som möjligt. 

2.2 Planeringens gång och MKB-förfarandet som en del av 
planeringen 
Förfarandet vid miljökonsekvensbedömning är indelat i två skeden; bedömningsprogram-
met och konsekvensbeskrivningen. Miljökonsekvensbedömningsprogrammet är en plan 
för hur projektets miljökonsekvenser kommer att bedömas. I MKB-programmet presenteras 
vilka konsekvenser som kommer att bedömas och hur bedömningen genomförs. I program-
met framläggs dessutom grundläggande information om projektet, miljöns nuvarande till-
stånd, alternativ som ska undersökas, vilka tillstånd som behövs för den fortsatta plane-
ringen och projektets tidsplan samt en plan för hur deltagande och informering ska ordnas. 

Då de konsekvenser som anges i bedömningsprogrammet har utretts sammanställs resul-
taten i konsekvensbeskrivningen. I konsekvensbeskrivningen presenteras utöver bedöm-
ningens resultat också en utredning av miljöns nuvarande tillstånd i området, använda be-
dömningsmetoder samt en jämförelse av alternativen. 

Bedömningsförfarandet börjar då den projektansvariga lämnar in programmet för miljökon-
sekvensbedömning till kontaktmyndigheten. I samband med konsekvensbeskrivningen ut-
arbetas preliminära tekniska granskningar av de alternativ som ska undersökas. Projektets 
trafiktekniska lösningar presenteras med en generell noggrannhet. 

Arbetet med att utarbeta programmet för miljökonsekvensbedömning startade i januari 
2019. Bedömningsprogrammet blev färdigt i april 2019, och därefter framlägger projektets 
kontaktmyndighet programmet offentligt i högst två månader. Utgående från bedömnings-
programmet och responsen om det ger kontaktmyndigheten sitt eget utlåtande om bedöm-
ningsprogrammet inom en månad efter framläggningstidens slut. 

På basis av programmet för miljökonsekvensbedömning och kontaktmyndighetens utlå-
tande om det genomförs projektets miljökonsekvensbedömning och en miljökonsekvens-
beskrivning utarbetas. Miljökonsekvensbeskrivningen blir färdig senast i februari 2020 och 
hela förfarandet avslutas, då kontaktmyndigheten ger sin motiverade slutsats om konse-
kvensbeskrivningen våren 2020. 
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Figur 2-1 visar olika åtgärder i det här skedet av det här planeringsobjektet; preliminär ut-
redningsplan, MKB-förfarande (MKB-program och MKB-beskrivning samt informering och 
dialog). 

Figur 2-1. MKB-förfarandet, informering och dialog i MKB-programskedet. 

Vägplaneringsprocessen består i allmänhet av fyra skeden: förundersökning, utrednings-
plan, vägplanering och byggnadsplanering. Miljökonsekvensbedömningen sker i allmänhet 
i samband med förundersökningen eller utredningsplanen. De konsekvenser som fram-
kommit i MKB-förfarandet beaktas, de preciseras och man eftersträvar att minska och för-
hindra dem i de utrednings- och vägplaner som senare görs enligt landsvägslagen. Figur 
2-2 visar hur vägplaneringsprocessen och konsekvensbedömningen sammanhänger med 
varandra. 
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Figur 2-2. Vägplaneringsprocessen och konsekvensbedömningen är nära förknippade med 
varandra.

2.3 Parter 
För projektet svarar Närings-, trafik- och miljöcentralen i Södra Österbotten, ansvarsområ-
det Trafik och infrastruktur. Kontaktmyndighet för förfarandet vid miljökonsekvensbedöm-
ning är Närings-, trafik- och miljöcentralen i Södra Österbotten, ansvarsområdet Miljö och 
naturresurser. Kontaktmyndigheten är den myndighet som ser till att en miljökonsekvens-
bedömning, alltså MKB, görs för projektet. Kontaktmyndigheten ger utlåtande om MKB-
programmet och en motiverad slutsats om konsekvensbeskrivningen. 

Projektplaneringen styrs av en projektgrupp, som har representanter för NTM-centralen i 
Södra Österbotten (ansvarsområdena Trafik och infrastruktur samt Miljö och naturresur-
ser), Korsholms kommun, Laihela kommun, Österbottens förbund samt Ramboll Finland 
Oy. MKB-programmet har utarbetats av Ramboll Finland Oy som konsultarbete. Projekt-
gruppens ordförande har varit en representant för NTM-centralen i Södra Österbotten, an-
svarsområdet Trafik och infrastruktur, och en representant för konsulten har varit sekrete-
rare. 
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2.4 Deltagande 

2.4.1 Utgångspunkter och mål 
De som bor i området samt andra intressentgrupper har möjlighet att delta i planeringen
och konsekvensbedömningen. Åsikter om projektet och dess alternativ samlas in under 
hela planeringstiden. 

Dialogen sker i enlighet med MKB-lagen och lagen om trafiksystem och landsvägar samt 
god planeringssed och Trafikverkets Vägunderhålls anvisningar om växelverkan 
(21/2011). 

Projektets växelverkan omfattar olika metoder för informering, informationsinhämtning och 
deltagande samt samarbete mellan myndigheterna. Genom dialog vill man få olika aktörer 
att delta i specificeringen av målen samt i planerings- och bedömningsprocessen. Detta 
eftersträvas genom öppen informering om projektet samt genom att det ordnas möjligheter 
för invånarna att delta. Målet är att planeringslösningen och de bedömda konsekvenserna 
ska ha så stor acceptans som möjligt. 

2.4.2 Informering 
Information till invånarna och andra intressentgrupper ges via meddelande, en postnings-
lista (e-post) samt internet. I januari 2019 skrevs ett meddelande om att utredningsplane-
ringen och förfarandet vid miljökonsekvensbedömning startade. För projektet har det öpp-
nats en egen webbplats som finns på NTM-centralens server på adressen http://www.ely-
keskus.fi/web/ely/vt3-parantaminen-helsingby-laihia. På webbplatsen presenteras pro-
jektet och den nuvarande planeringssituationen, alternativen samt möjligheterna att delta. 
Där finns också kontaktuppgifter till projektets centralaste parter. 

För projektet har det skapats en postningslista via vilken det ges information om hur pro-
jektet framskrider och om möjligheterna att delta. Presentationsmaterialet för informations-
mötena för allmänheten läggs ut på webbplatsen. 

2.4.3 Informationsmöten för allmänheten och workshoppar 
I februari 2019 ordnades det första informationsmötet för allmänheten. Det var öppet för 
alla och där berättades om att projektet har startat och om dess mål. Följande möte för 
allmänheten ordnas i maj 2019, 15.5, då programmet för miljökonsekvensbedömning är 
färdigt och offentligt framlagt. Då miljökonsekvensbeskrivningen blir färdig kommer det 
också att ordnas ett möte för allmänheten efter att MKB-beskrivningen har lagts fram of-
fentligt. 

Under projektets gång ordnas dessutom två workshoppar för invånarna och andra intres-
sentgrupper. Materialet från workshopparna utnyttjas i planeringen och konsekvensbe-
dömningen. Den första workshoppen för intressentgrupper ordnades 2.4.2019. Avsikten 
med workshoppen var att utreda de centralaste intressentgruppernas åsikter om de nuva-
rande problemen på vägavsnittet, kommande behov, planeringens mål samt alternativ som 
ska undersökas. I workshoppen deltog 30 personer, av vilka fyra var representanter för den 
projektansvariga och konsulten 

En andra workshop för intressentgrupper ordnas i samband med den egentliga konse-
kvensbedömningen i slutet av 2019. Då är syftet att i smågrupper granska de preliminära 
resultaten av konsekvensbedömningen och höra deltagarnas åsikter om konsekvenserna 
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för människorna. Till den här workshoppen inbjuds, liksom till den första workshoppen, re-
presentanter för centrala intressen och andra intressentgrupper. 

2.4.4 Möten 
För samarbetet mellan myndigheterna och de främsta intressentgrupperna har projekt- och 
styrgrupper tillsatts. Vid behov ordnas dessutom möten för smågrupper bland experterna. 

2.4.5 Kartresponstjänst 
Under MKB-förfarandet, medan konsekvensbedömningen pågår, skapas en elektronisk 
kartresponstjänst som ger intressenterna möjlighet att framföra sina kartlokaliserade åsik-
ter om planerna, konsekvenserna och områdesanvändningen. Information om den här 
förfrågan ges på projektets webbplats, i postningslistan och via ett mediameddelande. 

Responsen som kommer in via kartresponstjänsten utnyttjas i projektplaneringen och kon-
sekvensbedömningen. Responsens sänds också till kontaktmyndigheten för kännedom. 

2.4.6 Hantering av respons 
Den respons som inkommit på olika sätt (möten för allmänheten, workshoppar, e-post, in-
ternet m.m.) analyseras och sammanställs till sammandrag. I MKB-programmet och kon-
sekvensbeskrivningen samt i utredningsplanens rapport skriver konsulten ett sammandrag 
av dialogen som pågått under projektets gång, respons som inkommit och hur den har 
utnyttjats i planeringen. Responsen utnyttjas i planeringen av alternativ och i konsekvens-
bedömningen. 

Projektets kontaktmyndighet begär också utlåtanden och åsikter om det framlagda materi-
alet under MKB-programmets och konsekvensbeskrivningens framläggningstid. Kontakt-
myndigheten beaktar den inkomna responsen i sina egna utlåtanden om MKB-programmet 
och MKB-beskrivningen. 
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3 Alternativ och formulering av dem
3.1 Utgångspunkter 
Utgångspunkter då alternativen för förbättring av riksväg 3 utarbetades har varit: 

· Den nuvarande sträckningen för riksväg 3, som inte till alla delar uppfyller kraven
på en högklassig huvudväg på riksnivå

· Målen för riksvägen och markanvändningen och preliminära utredningar där man
har tagit ställning till utvecklingen av både riksväg 3 och markanvändningen

· Utgångspunkter och ramvillkor beträffande områdets naturförhållanden

Alternativen som ska undersökas har skisserats upp i samarbete med kommunerna Kors-
holm och Laihela. Alternativen preciseras i MKB-beskrivningsskedet, då det görs prelimi-
nära utredningsplaner på ett så stort område att det går att göra en konsekvensbedömning. 
I de preliminära utredningsplaner som görs i beskrivningsskedet tar man också ställning till 
hur olägenheterna ska förhindras och minskas. 

3.2 Vägsträckningar som ska bedömas 
Riksväg 3 hör till det internationella TEN-T-trafiknätet och den utgör en del av rutten för 
stora specialtransporter. Det ställs höga kvalitetskrav på vägen för att trafiken ska kunna 
skötas så säkert och smidigt som möjligt. Vid planering av kommande arrangemang har 
utgångspunkterna varit en hastighetsbegränsning på 100 km/h på den nuvarande väg-
sträckningen och 120 km/h på den nya vägsträckningen och så enhetlig servicenivå som 
möjligt. Vid planering av väg- och anslutningsarrangemang är det viktigt att trafiken på hu-
vudvägen är smidig och säker, men samtidigt måste också arrangemangen för den lokala 
framkomligheten och markanvändningens verksamhetsförutsättningar vara så bra som 
möjligt. Ett centralt mål är också att miljöolägenheterna av vägen och trafiken ska lindras 
så mycket som möjligt inom ramen för ekonomiska, miljömässiga och tekniska villkor. 

Då sträckningarna utarbetades beaktades utgående från befintlig information den nuva-
rande bebyggelsen, utökad markanvändning, jordbruket, översvämningar, grundvattenom-
råden samt miljömässiga och landskapsmässiga värden. 

I alternativ 1 undersöktes en ny vägsträckning i Helsingby söder om den nuvarande riks-
vägen på en cirka 4 km sträcka samt mellan Alakylä och den planskilda anslutningen i 
Maunula en ny vägsträckning på cirka 4,5 km norr om den nuvarande riksvägen, intill järn-
vägen i Potila. Ovannämnda sträckningar presenteras i den servicenivåbaserade utred-
ningen av utvecklingskorridoren för riksväg 3 Tammerfors–Vasa. Man avstod från båda de 
här sträckningarna, eftersom de skulle medföra att ny väg ska byggas i betydande omfatt-
ning och det skulle bli svårt att stegvis bli van vid dem.  I Helsingby skulle sträckningen 
dessutom ha gått genom ett grundvattenområde och sträckningen intill järnvägen skulle ha 
hindrat utökad markanvändning mellan riksvägen och järnvägen i Laihela. 

I alternativ 2 undersöktes flera sträckningsalternativ vid Mussmobacken. Två alternativ, där 
vägen skulle ha gått genom ett grundvattenområde och nära ett område med värdefull 
växtlighet, lämnades bort. 
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3.3  Vägsträckningar som ska bedömas 
Nedan ges en noggrannare presentation av de sträckningsalternativ som ska bedömas 
(Figur 3-1). 

· Alternativ 0+, alltså en utveckling av den nuvarande riksvägen som en väg med
en körbana genom förbättring av anslutningsarrangemangen samt förhållandena
för gång- och cykeltrafiken.

· Alternativ 1 innebär en utveckling av riksvägen huvudsakligen på den nuvarande
platsen som en 2+2-filig landsväg där långsam trafik är förbjuden. Ändringar av
sträckningen undersöks i Helsingby och Alakylä. Alla anslutningar är planskilda an-
slutningar. Genom arrangemang med en parallellväg sköts de enskilda vägarnas
trafik, jordbrukstrafiken samt gång- och cykeltrafiken.

· Alternativ 2 innebär att en ny vägsträckning byggs enligt landskapsplanen söder
om den nuvarande riksvägen som motorväg, motortrafikled eller 2+2-filig landsväg
där långsam trafik är förbjuden. Korsande enskilda vägar sköts med under- eller
överfartsbroar och parallellvägar. Vid bedömning av den nya sträckningen granskas
underalternativen 2a, 2b och 2c.

· Mellan Lappränt och Mussmobacken undersöks alternativ 2a och 2b. Alter-
nativ 2a följer sträckningen i utredningsplanen från 1991. Alternativ 2b löper
cirka 350 meter närmare den nuvarande riksvägen. Vid Mussmobacken är
den dragen vid kanten av åkern nära skogsbrynet. Den nuvarande riksvä-
gen blir parallellväg.

· Alternativ 2c svänger av mot norr från alternativ 2a och 2b vid Mussmo-
backen och ansluter sig till sträckningen enligt alternativ 1 cirka 1,5 km före
den planskilda anslutningen i Maunula. I Korsholmsändan blir den nuva-
rande riksvägen parallellväg. I Laihelaändan måste fler nya arrangemang
med parallellvägar byggas.

Den nuvarande planskilda anslutningen i Vikby i Korsholm och den planskilda anslutningen 
i Maunula i Laihela bevaras. Vid den planskilda anslutningen i Maunula blir det ändringar i 
sträckningsalternativ 1 och 2. I alternativ 1 undersöks en planskild anslutning också mellan 
de nuvarande planskilda anslutningarna. 

Terrängkorridorerna för de sträckningar som ska bedömas framgår av nedanstående figur 
(Figur 3-1). Figur 3-2 visar exempel på riksvägars tvärsnitt. 

I bedömningen kan man också undersöka kombinationer av underalternativen till alternativ 
2 vid början och slutet av avsnittet. 

Södra Österbottens närings-, trafik- och miljöcentrals publikationer 14|2019 21 



Figur 3-1. Sträckningsalternativens terrängkorridorer. 

Figur 3-2. Exempel på riksvägars tvärsnitt. 
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4 Planeringsområdets nuvarande 
tillstånd

4.1 Trafik 

4.1.1 Trafiknät och trafikmängder 
Riksväg 3 utgör en del av den europeiska E12-vägförbindelsen och den hör till det europe-
iska heltäckande TEN-T-trafiknätet. 

Avsnittet som granskas sträcker sig från Maunula planskilda anslutning i Laihela till Vikby 
planskilda anslutning i Korsholms kommun. Vid den förstnämnda anslutningen samman-
strålar riksvägarna 3 och 18, vid den andra riksvägarna 3 och 8. På avsnittet som under-
söks finns flera landsvägsanslutningar: en trevägskorsning med landsväg 17 671 (Hulm-
intie), en fyrvägskorsning med landsväg 6 871 (Rudontie) och landsväg 17 715 (Karkmo-
vägen), en fyrvägskorsning med landsväg 17 639 (Pundarsvägen) samt en fyrvägs-
korsning med landsväg 715 (Laihelavägen) och landsväg 17 621 (Rimalvägen). 

Från anslutningen av landsväg 715 mot Vasa är riksvägen motortrafikled ungefär en kilo-
meter (1+1-filig väg med mitträcke) och därifrån vidare motorväg med mittremsa. På riks-
vägen är hastighetsbegränsningen 60 km/h i närheten av Maunula planskilda anslutning, 
80 km/h vid bosättningen och de livligast trafikerade anslutningarna på en sträcka av sam-
manlagt cirka tre kilometer och 100 km/h på en sträcka av sammanlagt cirka nio kilometer.
Över Laihianjoki leder en bro. Vid riksvägen finns viltstängsel längs avsnitten med motor-
väg och motortrafikled. 

Trafikmängden på riksväg 3 under den undersökta perioden varierar på olika vägavsnitt 
mellan 8 700 och 9 800 fordon (antal fordon i medeltal per dygn). Under den granskade 
perioden är trafiken livligast mellan Laihela och Alakylä och minst på det avsnitt med mo-
tortrafikled som ligger närmast Vasa. I nedanstående figur finns en karta över dygnstrafiken 
utgående från uppgifter från Trafikledsverket. Inom NTM-centralen i Södra Österbottens 
område var trafikmängden i genomsnitt 4 310 fordon per dygn 2017 (Trafikverkets vägsta-
tistik 2017). 

Mängden tung trafik på riksväg 3 under den undersökta perioden var på olika vägavsnitt 
cirka 560–650 fordon per dygn. Dess andel var alltså cirka 6,5–7 %. 
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Figur 4-1. Genomsnittliga trafikmängder per dygn (GDT, Trafikledsverket 2017). 

På de riksvägar som ansluter till riksväg 3 är trafikmängderna cirka 3 500 (riksväg 8) och 
7 000 (riksväg 18). Landsvägarna som korsar och löper parallellt med riksvägen har litet 
trafik, och trafikmängderna är som mest cirka 300 fordon per dygn. 

Trafikens utveckling på riksväg 3 under de senaste åren har varit måttlig med en total ök-
ning på cirka 5 % under de fem senaste åren. Nedanstående figur visar förändringarna i 
trafikmängder under de senaste åren vid den s.k. LAM-punkten i Helsingby. Det är en 
automtisk trafikräkningsstation som upprätthålls av Trafikledsverket. 

Figur 4-2. Trafikmängder på riksväg 3 i Helsingby, LAM-punkt nr 1002 (Lam-bok 2018). 
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En stor del av trafiken på avsnittet Laihela–Vasa består av pendeltrafik mellan kommu-
nerna. Pendeltrafiken från Laihelahållet till Vasa 2015 utgjorde 49,5 %. Under vintersä-
songen 2017–2018 gick det på vardagar 13 bussar från Laihela till Vasa och 14 bussar 
från Vasa till Laihela med högst 2 h mellan turerna. Under den granskade perioden fanns 
det över 10 hållplatspar vid riksvägen. 

4.1.2 Gång- och cykeltrafik 
Norr om riksvägen finns en kombinerad gång- och cykelväg där körning med moped är 
tillåten. I närheten av Laihela tätort löper gång- och cykelleden på södra sidan om riksvä-
gen. På en del av sträckan utgör den s.k. blandtrafikväg, där det utöver med moped också 
är tillåtet att köra med andra motorfordon, t.ex. körning till husen. På det undersökta av-
snittet finns tre broar för gång- och cykeltrafik i form av underfarter under riksvägen. 

Antalet fotgängare och cyklister har inte räknats, men de består av bland annat invånare som 
bor intill riksvägen samt sådana som ska till skolorna i Helsingby och Hulmi. 

4.1.3 Jordbruk och trafik 
På det undersökta avsnittet löper den nuvarande riksvägen över ett åkerområde. Åkrarna 
har direkta anslutningar till riksvägen. 

Av arbetsplatserna i Laihela finns 9,3 % inom primärproduktionen (Statistikcentralen 2016). 
Fastän antalet gårdsbruk i Finland har minskat under de senaste åren har deras storlek 
ökat. På motsvarande sätt har antalet gårdar i Laihela minskat (under tio års tid med cirka 
20 %; Naturresursinstitutet), men den odlade arealen har förblivit så gott som oförändrad. 
Lantmäteriverket har gjort en uppskattning av mängden jordbrukstrafik under den grans-
kade perioden 2018. I den har man utrett rutterna mellan gårdsbrukens driftscentrum och 
åkerskiftena och beräknat det totala antalet körningar under den aktuella perioden. Under-
sökningen är baserad på att det görs i medeltal åtta körningar per år mellan gårdsbrukets 
driftscentrum och ett åkerskifte. Enligt uppskattningen är lantbrukstrafiken livligast i 
Helsingby. På riksvägen görs cirka 2000 och på landsväg 715 (Laihelavägen) cirka 2700 
resor per år. Trafiken till åkrarna är koncentrerad till våren, högsommaren och hösten, då 
åkerskiftena besöks flera gånger per dygn. Mängden trafik beror i hög grad på odlingsin-
riktningen, alltså vilka växter som odlas. 

Enligt jordbrukarna som deltog i workshoppen för intressenter i april 2019 har många jord-
brukare sina gårdsbruks driftscentrum och åkerskiften utspridda på båda sidorna om riksvä-
gen och de preliminära sträckningsalternativen. På det granskade avsnittet finns flera kors-
ningar med livlig trafik som är viktiga platser där jordbrukstrafiken korsar vägen. 

Under den aktuella perioden utgör riksväg 3 främst en rutt för specialtransporter. Rutten 
svänger av till landsväg 715 mot Vasa; motortrafikleden och motorvägen är alltså inte rutter 
för specialtransporter. Riksväg 18 är en rutt för specialtransporter (vägregistret). 

4.1.4 Trafiksäkerhet 
Under en period på fem år (2014–2018) skedde totalt 43 olyckor. Tre av olyckorna ledde till 
personskador (Figur 4-3). Det har inträffat 7–9 olyckor per år. Inga olyckor som lett till dödsfall 
har skett under de senaste åren (Tabell 4-1, Tabell 4-2). 

I anslutningen rv 3 / lv 715 / lv 17621 har det inträffat totalt 6 olyckor av vilka tre har regi-
strerats på vägadresser vid sidoriktningarna. De har tagits med i den här granskningen. 
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Tabell 4-1. Olyckor i vägtrafiken under den granskade perioden. 

2014 2015 2016 2017 2018 Totalt 
Inga personskador 8 5 9 9 9 40 
Ledde till skador 1 2 3 
Totalt 9 7 9 9 9 43 

Figur 4-3. Olyckor i vägtrafiken under åren 2014–2018. 
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Tabell 4-2. Olycksfrekvenser och -grader på olika riksvägar (Trafikolyckor på landsvägar 
2016, Trafikverkets utredningar 10/2017). 

Riksvägar i medel-tal i 
Finland (bortsett från
motorvägar och vägar
med 2 körbanor) 

Riksvägar i medel-tal inom 
Södra Österbottens NTM-
centrals område 

Frekvens av olyck-or med person-skador 
2016 (olyckor/100 vägkm) 

8,2 5,7 

Grad av olyckor med personskador 2016 
(olyckor/100 milj. bilkm) 

9,6 6,2 

Riksväg 3 under den granskade 
perioden 

5,0 1,5 

Olycksfrekvens: antal olyckor per år räknat per hundra vägkilometer.. 
Olycksgrad: antal olyckor per år delat med årligt antal kilometer som körts på vägen. 

4.1.5 Trafikprognos 

Ökad markanvändning 

Med tanke på trafikökningen på riksväg 3 gäller markanvändningsplanen området Lång-
skogen och Granholmsbacken, där det har planerats ett stort logistikområde vars syssel-
sättande verkan kommer att avspegla sig på förbindelsen mellan Laihela och Vasa. Områ-
det utgör en del av landskapsplanens mål i Vasas utvecklingskorridor. De arbetsplatsom-
råden som delgeneralplanerna möjliggör kommer i hög grad att påverka behoven av bo-
stads- och tomtproduktion i Vasas grannkommuner. Samtidigt kommer den ökande pend-
lingen att ytterligare bidra till behov av att utveckla trafiknätet. 

Trafikprognoser 

Det har gjorts flera trafikprognoser för avsnittet Vasa–Laihela i samband med olika projekt 
och utredningar. I dem finns det variationer i de tillväxtfaktorer som anges för trafiken (Tabell 
4-3). 

Tabell 4-3. Trafikprognosernas tillväxtfaktorer i olika undersökningar. 
Årsprognoser Vasas trafikprognosmodell Logistikcentrum 2040 

Nr 
Rapporten 
skriven av 

Rappo 
rt från 2025 2030 2040 

Min 
2040 

Grund 
2040 

Max 
2040 

Struktur 
modell 
2040 

3500 
ap 

4500 
ap 

6500 
ap 

8500 
ap 

1 lts_2018-57 2018 1,167 1,239 

2 Tammerf_ 
Vasa 

2015 1,31 1,46 

3 Sito 2015 1,16 1,24 1,24 1,54 
4 Sitowise 2018 1,64 1,64 1,65 1,66 

Nedan beskrivs utgångspunkterna för undersökningarna i ovanstående tabell. 
1. Trafikverkets undersökningar och utredningar 57/2018 – Riksomfattande trafikpro-

gnoser är s.k. grundprognoser, vilket innebär att de beskriver trafikens sannolika 
utveckling, baserat på beslut som fattats och verksamhetsomgivningens föränd-
ringar som är i sikte. I prognoserna har man inte beaktat sådana politiska styrmedel, 
trafikledsinvesteringar eller andra åtgärder som det inte har fattats beslut om. 

2. Riksväg 3 Tammerfors–Vasa, utvecklingskorridorutredningens servicenivåbase-
rade trafikprognos är baserad på Trafikverkets riksomfattande vägtrafikprognos 
2013–2050. Trafikprognosen på avsnittet Laihela–Vasa har bestämts enligt progno-
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sen för Seinäjoki–Vasa. Prognosvärdenas faktorer är baserade på trafikprestat-
ionen beroende på avsnittets uppgifter om markanvändningen i olika delar och 
stadscentrumens läge. 

3. I Sitos uppdateringsutredning av en trafikprognosmodell för Vasa 2015 uppskatta-
des tillväxtfaktorerna för trafikprestationerna i Vasas närregion i prognosstiuationer. 
För år 2040 utarbetades fyra prognossituationer; från en måttligare till den största; 
minimi-, grund-, maximi- och strukturmodellprognos. Grundprognosens utgångs-
punkt är den sannolikaste ökningen av Vasas invånarantal och arbetsplatser sett 
från markanvändningsplaneringens synpunkt. Grundprognosen innehåller en mått-
lig allmän trafikökning till följd av ökad bilism och ökade behov av samfärdsel. Det 
rekommenderas att trafiklösningarna dimensioneras enligt grundprognosen. I mini-
miprognosen har man antagit att markanvändningen och trafikökningen i Vasa 
kommer att utvecklas något måttligare än i grundprognosen.  I strukturmodellpro-
gnosen har det antagits att all planerad ökad markanvändning verkställs fram till år 
2040 (bl.a. enligt Vasa generalplan, utvecklingen av Vasa skärgård, omgivande 
områden i strukturmodellen). Maximiprognosen ligger mellan grundprognosen och 
strukturmodellprognosen – markanvändningen utvecklas något snabbare än i 
grundprognosen, men all planerad markanvändning förverkligas dock inte fram till 
2040. Maximiprognosen har inte behandlats mera ingående i den här rapporten. 

4. I Sitowises trafikutredning för Långskogen och Granholmsbacken 2018 utarbetades 
trafikprognoserna för olika storlekar på markanvändningen. Oberoende av arbets-
platsprognoserna för ifrågavarande områden är trafikprognosen på avsnittet Lai-
hela–Vasa cirka 15500 fordon/dygn, varvid tillväxtfaktorerna är 1,64–1,66. 

5. I den prognos som Ramboll har gjort i det här arbetet utnyttjas tidigare utredningar 
och det uppskattas hur stor ökning markanvändningsalternativen medför utöver den 
riksomfattande trafikprognosen. I trafikprognoserna har andelen pendling Laihela– 
Vasa antagits vara 50 % av Laihela kommuns sysselsatta arbetskraft. En ny eller 
förbättrad förbindelse gör Laihelaområdet mera lockande som bostadsområde, då 
restiden till Vasa förkortas. Tillväxtprognoserna för kollektivtrafiken har inte beaktats 
i uppskattningarna av trafikmängderna. 

I den här utredningen uppskattades att pendlingen Laihela–Vasa kommer att öka från nuva-
rande cirka 50 % till 60 %, då antalet arbetsplatser stiger till över 4500. Det bedömdes att 80 
% av de pendlande kör till arbetet med egen bil och att det är i medeltal 1,3 personer/bil. 

Följande figur visar trafikprognoserna för riksväg 3 (GDT) för olika markanvändningsalterna-
tiv: 

· Trafikverkets grundprognos (Figur 4-4) 
· Trafikverkets grundprognos + 3500 nya arbetsplatser år 2030 + 1000 nya arbets-

platser 2040 (Figur 4-5) 
· Trafikverkets grundprognos + 6500 nya arbetsplatser år 2030 + 2000 nya arbets-

platser 2040 (Figur 4-6) 
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Figur 4-4. Trafikverkets grundprognos, prognoser för 2030 och 2040 (GDT). 

Figur 4-5. Trafikverkets grundprognos + 3500 nya arbetsplatser år 2030 + 1000 nya arbets-
platser 2040 (GDT). 

Figur 4-6. Trafikverkets grundprognos + 6500 nya arbetsplatser år 2030 + 2000 nya arbets-
platser 2040 (GDT). 
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Nedanstående tabell innehåller riksvägens trafikprognoser vid landsväg 6 871, alltså Ru-
donties anslutning, enligt Trafikverkets grundprognos samt hur olika alternativ för ökningen 
av arbetsplatserna påverkar trafikprognoserna 2030 och 2040. I tabellen finns också trafi-
kens tillväxtfaktorer för 2030 och 2040 jämfört med trafiken 2018. Trafikmängden på riks-
vägen under den granskade perioden är som störst vid Rudonties anslutning. 

Tabell 4-4. Tillväxtprognoser som använts för antalet arbetsplatser i utredningen och trafik-
mängder enligt dem vid Rudonties anslutning. 

Ruto (Karkmo) Trafikmängder (GDT) Tillväxtfaktorer 
Granskningsår 2018 2030 2040 2030 2040 
A. Traf.v. 
grundprognos 

9 840 11 500 12 200 1,17 1,24 

B. Traf.v 
+2000ap+1000ap 

9 840 12 100 13 100 1,23 1,33 

C. Traf.v 
+3500ap+1000ap 

9 840 12 600 13 600 1,28 1,41 

D. Traf.v 
+4500ap+2000ap 

9 840 12 900 14 200 1,34 1,48 

E. Traf.v 
+6500ap+2000ap 

9 840 13 500 14 800 1,37 1,50 

Nedanstående figur visar prognoserna för trafikmängderna vid Rudonties anslutning under 
prognosåren 2030 och 2040. 

Figur 4-7. Trafikprognoser för riksväg 3 vid Rudonties anslutning (GDT): Trafikverkets grund-
prognos och de nya arbetsplatsernas inverkan på prognoserna för trafikmängderna 2030 och 
2040. 
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4.2  Markanvändning och samhällsstruktur 

4.2.1 Samhällsstruktur och bebyggelse 
Projektet är beläget på området mellan Laihela centrum och Helsingby och Vikby i Kors-
holm. Vägavsnittet som ska utvecklas i fråga om samhällsstruktur ligger på Laihela kom-
muns sida i ett tätortsområde och i trakten av Alakylä i ett byområde samt ställvis på om-
råde med landsbygdsbebyggelse. På Korsholms kommuns sida ligger vägen huvudsakli-
gen på ett område med gles landsbygdsbebyggelse. I Helsingby och Vikby ligger vägen på 
tätortsområde. 

I Korsholm bor cirka 19 300 invånare av vilka 69 procent har svenska som modersmål och 
29 procent finska (Korsholms kommun 2019). Laihela har cirka 8 000 invånare och endast 
cirka 1 % av dem har svenska som modersmål (Statistikcentralen 2017). 

Figur 4-8. Samhällsstruktur enligt YKR-materialet 2017. Med tätort (röda områden) avses tätt 
bebyggt område med minst 200 invånare där man har beaktat inte bara invånarantalet utan 
också antalet byggnader, våningsyta och koncentrering. Byarna är indelade i två klasser: 
småbyar med 20‑39 invånare (grått) och byar med mer än 39 invånare (blått). Till gles lands-
bygdsbebyggelse hör de områden som inte hör till tätorter, byar eller småbyar men som har
minst en bebodd byggnad inom en kilometers radie. 

Vägavsnittet som ska förbättras ligger till största delen på jordbruksområde där bebyggel-
sen är av glesbygdskaraktär. Inom Laihela kommuns område ligger den tätaste bebyggel-
sen i närheten av vägavsnittet som ska utvecklas i de västra delarna av Laihela centrum i 
trakterna av Yrjäälä. Dessutom finns det tätare bebyggelse i Kuppaala–Alakylä. På Kors-
holms kommuns område finns den tätaste bebyggelsen i Helsingbyområdet. 

De närmaste störningskänsliga objekten är Hulmi skola och Kyrkoby skola i Laihela samt i 
Korsholm Helsingby skola och daghem och Toby skola. 
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Figur 4-9. Bostads- och fritidshus på planeringsområdet (Lantmäteriverket 2019). 

4.2.2 Näringar 

Det undersökta området ligger på jordbruksområde. Av arbetsplatserna i Laihela är 9,3 % 
inom primärproduktion och i Korsholm är motsvarande andel 6,3 % (Statistikcentralen 
2016). Fastän antalet gårdsbruk i Finland har minskat under de senaste åren har deras 
storlek ökat. På motsvarande sätt har antalet gårdsbruk i Laihela minskat (under tio års tid 
med cirka 20 %; Naturresursinstitutet), men den odlade arealen har förblivit så gott som 
oförändrad. 

På det undersökta området intill riksvägen finns utöver jordbruk också annan lokal före-
tagsverksamhet, från bilverkstäder till servicestationer och trävaruaffärer. 
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4.2.3 Planläggningssituation 
Landskapsplanläggning 

På planeringsområdet gäller Österbottens landskapsplan, som har utarbetats som en hel-
hetslandskapsplan som omfattar hela landskapet och dess samhällsfunktioner. Österbot-
tens landskapsplan fastställdes genom miljöministeriets beslut 21.12.2010. På planerings-
området gäller också etapplan 1 (kommersiell service, fastställd 4.10.2013) och etapplan 
2 (förnybara energiformer, fastställd 14.12.1015). Den nuvarande vägsträckningen är an-
visad som riksväg. I planen finns också anvisat en riktgivande/alternativ vägsträckning 
(Helsingby–Laihela) söder om riksvägen. 

Figur 4-10. Utdrag ur en sammanställning av Österbottens landskapsplan och etapplanerna 
1 och 2. 
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I Österbottens landskapsplan pågår arbetet med en ny helhetslandskapsplan, Österbottens 
landskapsplan 2040. Ett utkast till Österbottens landskapsplan var offentligt framlagt 5.2–
9.3.2018. Den nya landskapsplanen kommer att ersätta Österbottens landskapsplan 2030 
och dess etapplandskapsplaner. I utkastet till landskapsplan är riksväg 3 Korsholm–Laihela 
anvisad som en vägsträckning som är ny eller ska förbättras inklusive anslutningsarrange-
mang (riksväg). Mellan Helsingby och Laihela har det också anvisats en ny riktgivande/al-
ternativ vägsträckning (motorväg). 

Figur 4-11. Utdrag ur utkastet till Österbottens landskapsplan 2040. 
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Generalplanering 

På Laihela centrumområde och i dess omgivning gäller delgeneralplanen för Laihela kyr-
koregion. En uppdatering av delgeneralplanen trädde i kraft 12.12.2016. Västerut från kyr-
koregionens delgeneralplan ända till Korsholms kommungräns gäller Laihela delgeneral-
plan för influensområdet kring riksvägarna. I delgeneralplanen för Laihela kyrkoregion finns 
anvisat nya trafiklösningar för huvudvägarna (riksväg 3 och 18) i enlighet med den trafik-
planering som gjordes 2013. I planen finns också anvisat ett förbindelsebehov för vägtrafik 
i riktning mot Korsholm. I Laihela delgeneralplan för influensområdet vid riksvägarna finns 
anvisat en riktgivande/alternativ vägsträckning som motsvarar landskapsplanen. 

Figur 4-12. Utdrag ur en sammanställning av delgeneralplanen för Laihela kyrkoregion och 
delgeneralplanen för influensområdet vid riksvägarna. 
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I Korsholm på projektets influensområde gäller Tölby–Vikby delgeneralplan som godkän-
des 30.3.2015. I planen finns anvisat en riktgivande vägsträckning söder om den nuva-
rande riksvägen. 

Figur 4-13. Utdrag ur Tölby–Vikby delgeneralplan. 
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I Korsholms kommun har det utarbetats en strategisk generalplan som på en generell nivå 
styr kommunens samhällsstruktur och markanvändning. Den strategiska generalplanen 
beskriver kommunens vision om placeringen av kommande markanvändning fram till år 
2040 och en strategi för hur det ska förverkligas. Korsholms strategiska generalplan god-
kändes av kommunfullmäktige 10.6.2013. Planen har utarbetats utan rättsverkan. 

Figur 4-14. Utdrag ur Korsholms strategiska generalplan. 
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Detaljplanering 

Laihelas första detaljerade plan för kyrkoregionen fastställdes 20.10.1971. Planen har ut-
vidgats och ändrats flera gånger. Laihela har för närvarande gällande detaljplaner för kyr-
koregionen, stationsregionen, Jakkula, Isokylä, Kuppaala och Hulmi. 

Figur 4-15. Utdrag ur en sammanställning av Laihelas detaljplaner. 
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I Laihela kommun har en ändring och utvidgning av Hulmi detaljplan varit aktuell på pro-
jektets planeringsområde. Kommunfullmäktige godkände planen 18.2.2019. 

Figur 4-16. Utdrag ur ändringen och utvidgningen av Hulmi detaljplan. 
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I Korsholms kommun på planeringsområdet, i Vikby, finns två detaljplaner; Vikby II detalj-
plan (godkänd 15.5.2015) och Detaljplaneändring och utvidgning av Vikby industriområde 
(godkänd 27.9.2007). 

Figur 4-17. Utdrag ur Vikby detaljplaner i Korsholm. 
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Aktuella planer 

På projektets planeringsområde i Laihela kommun pågår en ändring och utvidgning av de-
taljplanen för riksväg 18. Planen godkändes av kommunfullmäktige 22.5.2017. Beslutet har 
överklagats till förvaltningsdomstolen. 

Figur 4-18. Utdrag ur ändringen och utvidgningen av detaljplanen för riksväg 18 (har över-
klagats). 
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Korsholm 

På Vikbyområdet pågår en detaljplaneändring i kvarter 1. Detaljplanen utvidgas till mark-
området norr om motorvägen. Ett utkast till detaljplan har varit offentligt framlagt 5.8– 
4.9.2013. 

Figur 4-19. Utdrag ur detaljplaneändringen i kvarter 1 i Vikby (utkast). 

4.3 Landskap och kulturmiljö 

4.3.1 Landskapets allmänna drag 
I den landskapsmässiga landskapsindelningen ligger planeringsområdet i Österbottens 
landskapsprovins så att planeringsområdets östra och mellersta delar ligger inom Södra 
Österbottens odlingsslätter och de allra västligaste delarna i Södra Österbottens kustreg-
ion. Typiskt för Österbottens landskapsprovins är ganska stora åar och älvar, klart avgrän-
sade, breda å-/älvdalar samt vidsträckta åsområden mellan dem och relativt plan terräng.
Södra Österbottens odlingsslätter karakteriseras av det horisontella slättlandskapet längs 
åarna och älvarna. Den primära bebyggelsen finns främst som ett band längs åarna och 
älvarna och på de flacka kullarna i älvdalen. Senare tillkommen bebyggelse ha sökts sig
till skogsåsarnas kanter som gränsar till dalen. I Södra Österbottens kustregion fortsätter 
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slätten i de södra delarna av regionen ända till kusten. På fastlandssidan, såsom på pla-
neringsområdet, påminner bebyggelsen på odlingsslätten om odlingsslätterna i Södra Ös-
terbotten. 

4.3.2 Landskapets och kulturmiljöns värdefulla områden och objekt 
De östra och mellersta delarna av planeringsområdet ligger i Laihianjokis kulturlandskap. 
Den här kulturmiljön finns anvisad i gällande landskapsplan 2030 som ett värdefullt område 
av riksintresse med tanke på kulturmiljön och landskapsvården, men i utkastet till land-
skapsplan 2040, som är under arbete, är området utmärkt som en värdefull kulturmiljö på
landskapsnivå. Landskapet Österbottens fem kulturmiljöområden överförs från gällande 
landskapsplan till landskapsplan 2040 med samma avgränsning som de hade i förteck-
ningen över värdefulla byggda kulturmiljöer av riksintresse 1993. Orsaken är att miljömini-
steriet inte har behandlat inventeringen av viktiga landskapsområden av riksintresse 2013 
och det finns inget beslut i statsrådet om detta. I inventeringen har dessa fem områden 
föreslagits som värdefulla av riksintresse med ny avgränsning. Ett av de här områdena är 
kulturlandskapet längs Laihianjoki mellan Kyläinpää och Ruto. På det området ligger också 
planeringsområdet. Det mest dominerande elementet i landskapsstrukturen i kulturland-
skapets landskapshelhet vid Laihianjoki är den bördiga ådalen som struktureras av holm-
liknande grupper av backar. Landskapet vid ådalen öppnar sig som en plan slätt som grän-
sar till skogbevuxna åsar i norr och sydväst. Områdena väster om Laihianjoki har i hög 
grad bevarat sin traditionella karaktär i fråga om landskap och byggnadsbestånd, medan 
påverkan av riksväg 3, som genomkorsar landskapet, syns tydligare på östra sidan av ån. 

Planeringsområdets västligaste del ligger i närheten av landskapsområdet Laihela ås– 
Toby ås kulturlandskap, som är värdefullt på landskapsnivå. Avståndet från Laihelavägen 
till landskapsområdet är som kortast knappt 200 meter. Kulturlandskapet är en represen-
tativ odlingsslätt i övergångszonen mellan odlingsslätterna och kustregionen. Det mest do-
minerande elementet i områdets landskapsstruktur är den smala ådalen, som struktureras 
av små skogsholmar. 

I planeringsområdets omedelbara närhet finns inga byggda kulturmiljöer av riksintresse 
(RKY 2009). De närmaste områdena är Laihela kyrka cirka 1500 meter mot sydost och 
Toby bro cirka 700 meter norr om Laihelavägen. Laihela kyrka, som ligger i kulturland-
skapet vid Laihianjoki, är ett intressant exempel på en kyrkotyp som planerats vid Överin-
tendentsämbetet vid skiftet mellan 1700- och 1800-talet och en nationalromantisk restau-
rering i början av 1900-talet. Toby museibro (1781), som ligger inom kulturlandskapet vid 
Laihianjoki–Toby å, är en valvbro av natursten med två broöppningar och är den nästäldsta 
bevarande stenbron. 
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Figur 4-20. Landskapets och kulturmiljöns värdefulla områden och objekt. 

I Laihela kommuns delgeneralplan för kyrkoregionen och i delgeneralplanen för influens-
området vid riksvägarna har områden med värdefull bybild och områden med värdefullt 
landskap anvisats. 

4.3.3 Fornlämningar 
Intill Laihelavägen finns inga kända fasta fornlämningar. I närheten av sträckningen enligt 
alternativ ALT 2 finns på Korsholms kommuns sida två fasta fornlämningar, Middagshult 
(499010001) och Trysjelibacken (499010003). Längre bort från vägsträckningen på Laihela 
kommuns sida finns Yrjäälänkoski (1000022879), Laihela 2:a kyrka (1000022878) och Er-
vinginmäki/Loukamäki (399010078). De kända fasta fornlämningarna enligt uppgifter i Mu-
seiverkets register (situationen 2.1.2019) och de vägsträckningar som ska bedömas anges 
i nedanstående figur. 
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Figur 4-21. Fasta fornlämningar på planeringsområdet och i dess omgivning (Museiverket 
2019).

4.4 Naturmiljö 

4.4.1 Natur och naturskydd 
Planeringsområdet ligger enligt den växtgeografiska områdesindelningen i den sydboreala 
zonen Sydvästlandet och Österbottens kust. I områdesindelningen av myrmarker hör ut-
redningsområdet till Södra Österbottens zon med koncentriska välvda strängmyrar. 

Största delen av planeringsområdets naturmiljö består av låglänt odlingsslätt i Laihianjokis– 
Toby ås ådal. På de bördiga lermarkerna i ådalen odlas bl.a. olika sädesslag, vall och 
potatis. Växtlighet i naturtillstånd finns på åkerområdena koncentrerad främst vid dikesre-
narna, längs åarna och i skogsholmarna. Det öppna åkerlandskapet struktureras av små 
och lummiga skogsholmar där det ofta finns rikligt med stenblock och flyttblock. Fågelbe-
ståndet på skogsholmarna är ofta mångsidigt och växtligheten lundartad. På holmarna 
finns rikligt med grova aspar. 

Odlingsdalen i Laihianjoki–Toby ådal omges av kantande skog som till största delen är 
ekonomiskog på frisk mo (MT), lundartad mo (OMT) samt torr mo (VT). Trädbeståndet är 
grandominerat och ställvis finns ett rikligt inslag av lövträd och tall. De kargaste skogsty-
perna påträffas endast i liten omfattning på planeringsområdet. Skogarna är beträffande 
åldersstrukturen gallringsbestånd av ekonomiskogar där det finns betydligt mera av unga 
och medelålders bestånd än av grövre och äldre bestånd. Typiskt för områden med eko-
nomiskogar är att det förekommer kalhuggna områden och plantskogar på området. Mar-
ken är ställvis mycket stenig med stenblock. På planeringsområdet finns nästan inga egent-
liga mossar med tjockt torvlager, med undantag av några fuktigare försumpningar och torv-
moar. 
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På platserna för de preliminära alternativen för vägsträckningen eller i deras näromgivning 
finns inga områden som hör till skyddsnätet Natura 2000 eller några naturskyddsområden. 
De närmaste områdena som hör till skyddsnätet Natura 2000 är Furubacken (FI0800142, 
SAC), som ligger cirka 2 kilometer söder om planeringsområdet, samt Sundomfjärden 
(FI0800057, SPA/SAC) cirka 3 kilometer mot nordväst. Ett naturskyddsområde på privat 
mark, Pohjaniemi (YSA206706), ligger cirka 2 kilometer söder om planeringsområdet. 

Enligt Finlands Skogscentrals öppna geodata finns inga kända livsmiljöer som är särskilt 
viktiga för naturens mångfald (skogslagen 10 §) på planeringsområdet. Enligt registret över 
hotade arter (Finlands miljöcentral) har tre observationer gjorts på planeringsområdet: 
skrovellav (VU sårbar), stor aspticka (LC livskraftig) och lackticka (LC livskraftig). Utöver 
dessa förekommer enligt nyssnämnda register och tidigare utredningar i planeringsområ-
dets omgivning bl.a. rikligt med flygekorrar i kantskogarna vid Laihianjoki. 

En naturutredning görs på planeringsområdet under terrängsäsongen 2019. Beskrivningen 
av planeringsområdets nuvarande tillstånd och information om beaktansvärda objekt kom-
pletteras utgående från de utredningar som görs för MKB-beskrivningen. 

Figur 4-22. Värdefulla naturobjekt på planeringsområdet. 

4.4.2 Mark och berggrund 
Projektområdet består främst av ler-siltområde där det ställvis finns moränåsar. Den mjuka 
marken sträcker sig preliminärt bedömt till cirka 5…20 meters djup från markytan. I anslut-
ning till moränåsarna kan det förekomma berg i dagen. 

Riksvägens nuvarande sträckning löper över lerområde som också används huvudsakligen 
för jordbruk. 
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Figur 4-23. Jordartskarta över projektområdet (Geologiska forskningscentralen). 

Sannolikheten för att sura sulfatjordar ska förekomma på projektområdet är stor (Geolo-
giska forskningscentralen GTK). Vid GTK:s kartläggningspunkter har potentiellt sura sul-
fatjordar hittats, bl.a. på 1,0…2,0 m djup. Sura sulfatjordar finns speciellt på områden där 
marken består av lera eller gyttjig finmo. 

Figur 4-24. Sura sulfatjordar på projektområdet. 
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4.4.3 Yt- och grundvatten 
Planeringsområdet ligger inom Laihianjokis avrinningsområde (41). Projektområdet ligger 
i nedre delen av Laihianjokis avrinningsområde (41.001). Arealen uppströms är 506,5 km2 

och sjöprocenten 2 %. Toby å–Laihianjoki rinner ut i Södra Stadsfjärden. Andra avrinnings-
områden på projektområdet är Karkmo avrinningsområde (41.002), Päkinluoma avrin-
ningsområde (41.009) och Laihela avrinningsområde (41.003). 

Laihianjoki–Toby ås nedre lopp är i vattenvårdsplanen till typen en medelstor å på torv-
mark. Ån har inte ändrats kraftigt och vattendraget hör till vattenförvaltningsområdet Kumo 
älv–Skärgårdshavet–Bottenhavet. Vattendragets ekologiska tillstånd är försvarligt och 
dess kemiska tillstånd sämre än bra. Ett gott eftersträvat tillstånd i vattendraget borde nås 
fram till 2027. 

Södra stadsfjärden–Kråkfjärden är i vattenvårdsplanen av typen Kvarkens inre skärgård. 
Vattendragets ekologiska tillstånd är försvarligt och dess kemiska tillstånd sämre än bra. 
Planeringsområdets mindre vattendrag har inte klassificerats. 

Figur 4-25. Yt- och grundvatten på projektområdet. 
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Figur 4-26. Ytvattnets ekologiska tillstånd på projektområdet (källa: SYKE). 

Cirka 300 meter söder om den nuvarande vägen finns Rismarkens (1049906) 1:a klass 
grundvattenområde som är viktigt för vattenförsörjningen. Grundvattenområdets totalareal 
är cirka 0,54 km2 och området där grundvatten bildas är bara cirka 0,02 km2. Grundvatten-
bildningen på området uppskattas till 600 m3/dygn. 

Rismarkens grundvattenområde är en del av en ås i sydostlig-nordvästlig riktning. Åsen är 
huvudsakligen täckt av lera och silt. På grund av den omgivande jordbruksmarken har för-
höjda halter av kväveföreningar konstaterats i grundvattnet. Grundvattenområdets grundvat-
ten används inte som hushållsvatten. 

Cirka 1,4 km söder om den nuvarande vägen finns Mössintönkkä (1049906) 1:a klass 
grundvattenområde. Dess totalareal är 0,85 km2, varav grundvatten bildas på 0,4 km2. 
Mängden grundvatten som bildas är uppskattningsvis 100 m3/d (Miljöförvaltningens data-
bas Hertta). Mössintönkkä grundvattenområde är en moränkulle vars östra sluttning består 
av urlakat grus. Väster om moränkullen finns ett källområde. Öster om det område där 
grundvatten bildas finns en bergsborrad brunn. 

På Mössintönkkä grundvattenområde finns Rudon Vesihuolto Oy:s vattenverk som leve-
rerar bruksvatten till över 70 hushåll på Rutoområdet. 
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4.4.4 Översvämningsvatten (områden med översvämningsrisk) 
Laihianjoki–Toby å är ett vattendrag som är känsligt för översvämningar och det förekom-
mer isproppar på området. Områdena längs ån är översvämningsområden. Översväm-
ningskänsligheten påverkas bl.a. av att terrängen är plan och sjöfattig. Laihela–Runsor 
anges vara ett område med betydande översvämningsrisk. Bifurkationsområdet mellan 
Toby å–Laihianjoki och Kyro älv mellan Veikars och Toby påverkar också projektområdets 
vattenhushållning. 

Figur 4-27. Översvämning av vattendrag HW 1/100.

4.5 Bullersituation 
På planeringsavsnittet har det gjorts vissa bullerutredningar under de senaste åren. De 
ger grundläggande information om bullret från den nuvarande vägen. 

I Trafikverkets utredning av buller från landsvägarna 2012 beräknades bullerzoner för 
hela MKB-planeringsavsnittet utgående från trafikmängderna 2011. Bullerkartor presente-
ras nedan (Figur 4-28, Figur 4-29). Bullret har också beräknats 2017, men bullerkartorna 
är ännu inte allmänt tillgängliga. 

I bullerutredningen om en vägplan för att förbättra riksväg 3 och riksväg 18 vid Laihela 
11.11.2014 föreslogs vissa bullerräcken på MKB-planeringsområdet vid Maunula och 
Potila. 

I bullerutredningen om en vägplan för att förbättra riksväg 3 vid Hulmi 7.5.2018 föreslogs 
bullerräcke för att skydda en bostadsbyggnad söder om riksvägen. 
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Figur 4-28. Buller dagtid LAeq7-22 år 2011 på avsnittet Laihela–Brännorna. Från och med den 
gula färgen överskrids riktvärdet 55 dB. 

Figur 4-29. Buller dagtid LAeq7-22 år 2011 på avsnittet Brännorna–Vikby. Från och med den 
gula färgen överskrids riktvärdet 55 dB. 

Utgående från Trafikverkets bullerkarta finns det flera tiotal bostadsbyggnader på plane-
ringsavsnittet i den zon där riktvärdet 55 dB överskrids. 
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hälsa , levnadsförhållanden 

och trivsel 

5 Hur bedömningen framskrider 
5.1 Konsekvenser som ska bedömas och influensområde 
I den här miljökonsekvensbedömningen är uppgiften att bedöma miljökonsekvenserna av 
en förbättring av riksväg 3 på avsnittet Helsingby–Laihela på det sätt och med den nog-
grannhet som lagen och -förordningen om miljökonsekvensbedömning kräver. Det som 
ska bedömas är de konsekvenser som anges i följande figur: 

 

Figur 5-1 Miljökonsekvenser som ska bedömas (källa: lagen om förfarandet vid miljökonse-
kvensbedömning 252/2017, 2 §). 

Enligt 4 § i MKB-förordningen ska konsekvensbeskrivningen innehålla bland annat en upp-
skattning och beskrivning av projektets och dess rimliga alternativs sannolikt betydande 
miljökonsekvenser samt en jämförelse av alternativens miljökonsekvenser. I miljökonse-
kvensbedömningen jämförs miljökonsekvenserna av att projektet genomförs och av en si-
tuation där projektet inte genomförs samt skillnaderna mellan dem. Jämförelsen sker utgå-
ende från tillgänglig information och uppgifter som kommer att preciseras under bedöm-
ningsarbetet. 

I bedömningen av betydelsen anges en slutledningskedja, med vars hjälp man i konse-
kvensbedömningen kommer fram till slutsatser om projektets betydande konsekvenser. En 
konsekvens betydelse innebär storleken av en förändring som sker i omgivningen, då man 
beaktar storleken av den konsekvens som orsakar förändringen och omgivningens för-
måga att motstå konsekvensen, alltså det påverkade objektets känslighet. Vid bedömning 
av ett objekts känslighet beaktas också objektets värde för olika berörda grupper såsom 
de som bor på området eller näringsidkare. 

Figur 5-2. Bestämning av konsekvensernas betydelse. 
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I bedömningsförfarandet indelas konsekvensens storlek och objektets känslighet samt den 
slutliga konsekvensens betydelse i fyra storleksklasser: liten, måttlig, stor och mycket stor. 
Konsekvenserna och deras betydelse är antingen negativa eller positiva för omgivningen. 
Värdena och målsättningarna för den som upplever konsekvensen avgör vilka som är ne-
gativa respektive positiva. Lagen och andra direktiv avgör vad som är godtagbar verksam-
het och för vilken verksamhet det behövs särskilda tillstånd som begränsar de funktioner 
som upplevs som negativa. 

5.2 Avgränsning av de miljökonsekvenser som ska bedömas 
Miljökonsekvensbedömningen är speciellt koncentrerad på betydande miljökonsekven-
ser. I bedömningsprogramskedet identifierades följande konsekvenser som väsentliga 
och de ska bedömas i det här projektet: 

· konsekvenser för trafiken och trafiksäkerheten,
· konsekvenser för markanvändningen,
· konsekvenser för människornas levnadsförhållanden och trivsel,
· konsekvenser för näringslivet,
· konsekvenser av sulfatjordarna och områden med översvämningsrisk,
· konsekvenser för naturen på obebyggda skogbevuxna områden, längs vatten-

dragen och i skogsholmar som vägalternativens terrängkorridorer påverkar och
· konsekvenser för direktivarterna.
· Dessutom är klimatpåverkan och resurseffektivitet betydelsefulla konsekvenser

på en allmän nivå.

I de följande kapitlen beskrivs bedömningsmetoderna samt motiveringarna för att en del 
av konsekvenserna kan avgränsas så att de inte tas med i bedömningen. 

Miljökonsekvensernas omfattning och betydelse beror på konsekvensernas art. Olika typer 
av miljökonsekvenser berör området på olika sätt. En del av konsekvenserna påverkar 
endast lokala förhållanden, medan en del påverkar omfattande nationella och regionala 
helheter. 

Det område där det här projektets miljökonsekvenser undersöks består av områdena i väg-
områdets omedelbara närhet samt områden utanför detta. Då vägprojektet genomförs kan 
det förändra naturförhållandena, landskapet, människornas levnadsförhållanden, näring-
arna och trivseln också längre bort från vägen. Därför varierar influensområdets storlek 
från några meter (vägens närområden) till flera kilometer (öppna landskapsrum). Ett ännu 
större område påverkas av exempelvis konsekvenserna för samhällsstrukturen och eko-
nomin. 

Södra Österbottens närings-, trafik- och miljöcentrals publikationer 14|2019 53 



 

 
 
 

 
 
 
 

 
 
 

5.3 Utredningar och annat material som ska användas i 
bedömningen 
Projektets miljökonsekvensbedömning är baserad på följande centrala material samt 
andra material och utredningar som skaffas och produceras under bedömningens gång: 

· Planeringsgrunder (2018)
· Jordartsundersökningar enligt undersökningsprogrammet
· Markanvändningsplaner som är lagakraftvunna och sådana som är under 

bered-ning; landskapsplan, generalplaner, detaljplaner
· Tidigare utredningsplan (1991)
· Beskrivning av material med utgångsinformation (2018)
· Terräng- och jordartsmodell
· Uppgifter om trafikolyckor
· Naturutredningar
· Konsekvenser för fastigheterna (2018)
· Utredning om utvecklingskorridor (2015)
· Rapporter om vägen E12 (riksväg 3) (2015)

I miljökonsekvensbeskrivningen presenteras en jämförelse av alternativ. Avsikten med den 
är att stöda senare beslutsfattande genom att beskriva olika alternativs för- och nackdelar 
från olika synvinklar. Jämförelsen görs utgående från tillgänglig information samt informat-
ion från tilläggsutredningar som görs i samband med MKB. Alternativen jämförs utgående 
från konsekvensernas betydelse. Betydelsen beskriver samtidigt konsekvensernas storlek 
och hur känslig miljön som påverkas är för den aktuella konsekvensen. 

Olika konsekvenser jämförs också enligt en beskrivande (kvalitativ) och mängdmässig 
(kvantitativ) jämförelsetabell. I den antecknas de granskade alternativens centrala både 
positiva och negativa konsekvenser. 
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6 Konsekvenser som ska bedömas 
samt bedömningsmetoder 

6.1 Avgränsning av de miljökonsekvenser som ska bedömas 
Bedömningen är koncentrerad på att i enlighet med det som tas upp i kapitel 5.2 granska 
de konsekvenser som har konstaterats vara viktigast med tanke på projektet. I det här 
projektet gäller det utgående från planeringsinformationen konsekvenserna för trafiken och 
trafiksäkerheten, markanvändningen, människornas levnadsförhållanden och trivsel, nä-
ringslivet, naturen på obebyggda skogbevuxna områden, längs vattendragen och i skogs-
holmarna som berörs av vägalternativens terrängkorridorer, sulfatjordarnas betydelse och 
konsekvenserna av översvämningsriskerna och konsekvenserna för direktivarterna. Dess-
utom är klimatpåverkan och resurseffektivitet betydelsefulla konsekvenser på en allmän 
nivå. 

I de följande kapitlen beskrivs bedömningsmetoderna samt motiveringarna för att en del 
av konsekvenserna kan avgränsas så att de inte tas med i bedömningen. 

6.2 Konsekvenser för trafiken 
Konsekvenserna för trafiken utreds med hjälp av expertbedömningar, trafikprognoser, olika 
analysprogram samt vid behov trafiksimuleringsprogram. Trafikkonsekvenser som under-
söks är bland annat belastningen i trafiknätsalternativen, trafiksäkerheten och trafikregle-
ringarnas funktionalitet. Trafikprognosen preciseras för varje alternativ som ska jämföras 
så att man också får fram trafikmängderna på nätet av parallellvägar. All den här informat-
ionen utgör grund också för andra konsekvensbedömningar såsom konsekvenser för mil-
jön och samhällsekonomiska bedömningar. Trafiksäkerheten i de olika alternativen säker-
ställs enligt principerna för bedömning av vägsäkerheten. 

Alternativens konsekvenser för trafiken och möjligheterna att röra sig beskrivs som expert-
bedömningar samt med hjälp av Trafikledsverkets bedömningsmetoder och beräknings-
program. De trafikmässiga konsekvenserna bedöms genom en jämförelse av alternativen 
med 0-alternativet med nuvarande trafikmängd samt den trafikmängd som det enligt trafik-
prognoserna kommer att vara år 2040. Trafikprognosen utgör grund också för andra kon-
sekvensbedömningar såsom konsekvenser för miljön och samhällsekonomiska bedöm-
ningar. Granskningen av trafikprognosens känslighet sker vid behov genom definiering av 
scenarier för trafikökningens maximi- och minimiutveckling. Utgående från alternativen för 
ökningen av trafikmängderna bedöms åtgärder för genomförande stegvis och tidpunkter 
som rekommenderas för detta. 

I arbetet bedöms stegvis hur trafikens smidighet, säkerhet, buller- och andra miljöolägen-
heter m.m. utvecklas och det utreds i vilket skede vissa åtgärder blir nödvändiga med tanke 
på trafiksystemets funktionalitet eller för att miljö- eller andra olägenheter av trafiken inte 
ska bli outhärdliga. 
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I bedömningen beskrivs och jämförs följande trafikkonsekvenser: 
a) Konsekvenser för biltrafikens smidighet, dvs. trafikens servicenivå definieras med

hjälp av Trafikverkets program IVAR (IVAR = Konsekvensbedömning av investe-
ringsprojekt) separat för person- och godstrafik. Synpunkter bland olika användar-
grupper presenteras också, exempelvis trafik på korta sträckor och långväga trafik
samt jordbrukstrafik. Trafikens servicenivå beskrivs enligt den så kallade HCM-
skalans klassificering A–F. Kritiska anslutningsregleringars funktion bedöms vid be-
hov, om utgångsinformationen tillåter det, genom trafiksimulering till exempel med
programmet Synchro-/SimTraffic.

b) Konsekvenserna för de boende i vägens näromgivning beträffande deras möjlig-
heter att röra sig och deras trafikförbindelser beskrivs områdesvis genom bedöm-
ning av bland annat den barriäreffekt som huvudvägen kan orsaka till följd av väg-
förbättringen samt konsekvenserna av arrangemangen med anslutningar och pa-
rallellvägar med tanke på olika grupper av väganvändare.

c) Som expertbedömning beskrivs konsekvenserna för gång- och cykeltrafikens för-
hållanden, varvid bland annat beräkningsprogrammet Koululiitu används som hjälp.
Förbindelserna och deras över- och underfarter utreds och det bedöms hur de olika
alternativen skapar eventuella hinder och förändringar för gång- och cykeltrafikens
smidighet, säkerhet och tillgänglighet.

d) Konsekvenserna för kollektivtrafikens förhållanden, bussrutterna samt hållplatserna
och deras förbindelser beskrivs som expertbedömningar. Kollektivtrafikens rutter,
hållplatser, turer och antal passagerare samt tryggande av kollektivtrafikförbindel-
serna utreds. Under planeringen hörs åsikter från representanter för kommunen
och busstrafiken i området beträffande arrangemangen för kollektivtrafiken.

e) Konsekvenserna för trafiksäkerhet beskrivs genom bedömning av hur förbätt-
ringarna av vägen och anslutningarna påverkar det årliga antalet olyckor med per-
sonskador samt antalet dödsfall i trafiken. Bedömningen görs utgående från den
genomsnittliga olycksrisken för olika vägtyper. I bedömningen kan Trafikverkets
program Tarva utnyttjas.

Vägalternativen jämförs också med tanke på transporterna vid betydande företag och an-
läggningar som redan finns eller som planeras på området (t.ex. de nya logistikområdena). 
Vid bedömning av alternativen behandlas också stora specialtransporter samt transporter 
av farliga ämnen. Konsekvenserna och riskerna för dem bedöms genom verbala beskriv-
ningar. 

Möjligheter till alternativa rutter i händelse av störningar beskrivs. Likaså bedöms störning-
arna för trafiken medan byggarbetet pågår på vägen och möjligheterna till trafikregleringar. 
Alternativens vägtekniska arrangemang, broar, bullerskydd samt bottenförstärkningar och 
andra tekniska lösningar planeras med sådan noggrannhet att alternativens konsekvenser 
för miljön, möjligheterna att hålla olägenheterna under kontroll, kostnaderna och genom-
förbarheten kan bedömas tillförlitligt.

6.3 Miljökonsekvenser 

6.3.1 Konsekvenser för samhällsstruktur och markanvändning 
Vägförbättringen och att byggandet eventuellt sker i en ny terrängkorridor påverkar place-
ringen av nuvarande och nya funktioner. Kopplingen av olika områden till varandra och den 
kommunala servicens tillgänglighet från olika områden förändras till följd av den nya väg-
förbindelsen eller förbättringen av den nuvarande vägen.  I arbetet bedöms möjligheterna 
att utveckla markanvändningen i de olika alternativen genom expertbedömning. Utgående 
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från detta bedöms projektets konsekvenser för region- och samhällsstrukturen. Konse-
kvenserna bedöms lokalt, på landskapsnivå och nationellt (hur de riksomfattande målen 
för områdesanvändningen fullföljs). Bedömningen görs i samarbete med kommunernas 
och landskapsförbundets planläggare. Informationen om områdets markanvändning preci-
seras genom undersökningar i terrängen. 

Synpunkter för konsekvensbedömningen beträffande samhällsstrukturen är framför allt: 
· konsekvenser för näringslivets verksamhetsförutsättningar och befolkningens möj-

ligheter att röra sig i området 
· konsekvenser för markanvändningen som en helhet och tätortsstrukturens utveckl-

ingsriktningar 
· konsekvenser för markanvändningen i närområdet samt jord- och skogsbrukets 

verksamhetsförutsättningar 
· konsekvenser i anslutning till ovanstående beträffande sysselsättning, befintlig ser-

vice och nya servicekoncentrationer. 

Ett förslag om behovet av att utvidga och uppdatera generalplaner och detaljplaner pre-
senteras i tydlig tabellform med en sammanställning av planutdrag och förslag till eventu-
ella utvidgnings- och uppdateringsbehov. 

6.3.2 Konsekvenser för naturförhållandena och naturens mångfald 
Vägprojektet kan påverka naturförhållandena direkt eller indirekt. Det är fråga om direkta 
konsekvenser då byggandet sker på ett skyddskrävande område eller i en skyddskrävande 
arts livsmiljö eller om projektet förändrar ett skyddskrävande områdes vattenhushållning 
så att naturförhållandena blir ogynnsamma. Indirekta konsekvenser kan vara exempelvis 
barriäreffekter eller störning i form av buller. Vid bedömning av konsekvenserna indelas 
projektet konsekvenser i tillfälliga konsekvenser under byggtiden och konsekvenser av per-
manent karaktär då vägen är i bruk. 
Som bas för bedömningen av konsekvenserna för naturen görs en utredning av naturför-
hållandena på området. Utredningen baseras på både befintlig information och nya natur-
utredningar i terrängen. I vägens alternativa terrängkorridorer utreds naturförhållanden, 
växtlighetens allmänna drag samt värdefulla naturobjekt och förekomster av hotade organ-
ismarter. Som utgångsinformation används bl.a. baskartor, flygfoton, uppgifter från miljö-
och geoinformationstjänsten OIVA, Finlands skogscentrals öppna skogsdata (bl.a. skogs-
resursfigurer, särskilt viktiga livsmiljöer), uppgifter om hotade arter i Artdatasystemet (Fin-
lands miljöcentral), Södra Österbottens NTM-centrals datakällor samt information från 
kommunerna (bl.a. naturutredningar som gjorts för planer). 

Vegetations- och naturtyper 

Växtligheten på planeringsområdet utreds under växtsäsongen i juni–augusti 2019. Sär-
skild vikt fästs vid naturtyper som motsvarar det som avses i naturvårdslagen 29 §, särskilt 
viktiga livsmiljöer enligt skogslagen 10 §, objekt som uppfyller METSO-kriterierna, hotade 
naturtyper (Raunio m.fl. 2008) och värdefulla småvatten som avses i vattenlagen 2 kap. 11 
§ samt förekomst av hotade arter. 

Projektområdet är till största delen kraftigt bearbetat av människan, det är inte ett område 
i naturtillstånd: odlade åkrar, gårdsmiljöer och vägområden. På sådana objekt resurseras 
inget terrängarbete, eftersom det med säkerhet inte finns några förekomster av värdefull 
växtlighet där. Terrängarbetet koncentreras på obebyggda skogbevuxna områden, områ-
den längs vattendragen och skogsholmar som vägalternativens terrängkorridorer påverkar. 
För terrängarbetena vid utredning av växtligheten har två arbetsdagar i terrängen reserve-
rats. 
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Åkergroda 

Potentiella lekområden för åkergroda (gölar, våtmarker) inom vägalternativens influensom-
råde undersöks genom att lyssna under rundvandringar i terrängen. Avsikten med kart-
läggningen är att utreda förekomsten av åkergroda och dess eventuella föröknings- och 
rastplatser. För utredningens terrängarbeten har en arbetsdag i maj reserverats. 

Flygekorre 

En preliminär bedömning av flygekorrar görs genom granskning av grundkartor, flygfoton, 
uppgifter om skogsresurser samt tillgängliga uppgifter om flygekorrar. Utgående från dessa 
koncentreras undersökningarna i terrängen. Terrängen undersöks i april–maj 2019. I ter-
rängen observeras förekomster av flygekorrspillning, de antecknas och registreras med 
GPS-mottagare. Dessutom antecknas också observerade ris- och hålbon. Avgränsning-
arna av föröknings- och rastområden och potentiella levnadsområden samt förbindelser för 
flygekorrarna märks ut på kartan och beskrivs i rapporten utgående från observationer i 
terrängen, skogsfigurer samt flygfoton och karttolkningar. Terrängarbetet görs i april–maj 
och två arbetsdagar i terrängen har reserverats för detta. 

Fladdermöss 

Syftet med utredningen är att observera fladdermusarter som förekommer på projektområ-
det och lokalisera livsmiljöer som är viktiga för fladdermössen. Förekomsten av fladder-
möss på projektområdet utreds genom aktiva detektorkartläggningar vid tre rundor i ter-
rängen 2019: den första rundan görs i juni, den andra på sensommaren efter att förök-
ningssamhällena har splittrats och den tredje rundan i slutet av augusti. Under alla kart-
läggningsnätter rör sig kartläggaren på området om möjligt längs stigar och andra spår och 
lyssnar samtidigt efter fladdermöss. Kartläggaren går långsamt längs den valda rutten och 
spelar kontinuerligt in fladdermössens ljud med fladdermusdetektor. Kartläggningen börjar 
ungefär en halv timme efter solnedgången, då fladdermössen börjar röra sig. Under kart-
läggningsnätterna lämnas passiva detektorer (1–3 st) för att spela in fladdermössens eko-
lodningsljud under hela natten. I rapporten presenteras alla fladdermöss som noterats i 
utredningen samt deras föröknings-, rast- och födoområden i enlighet med anvisningarna 
från föreningen Suomen lepakkotieteellinen yhdistys. Fladdermusutredningen omfattar tre 
kartläggningsnätter i terrängen. 

Fågelbestånd 

Det häckande fågelbeståndet i terrängen på utredningsområdet utreds vid en taxering av 
landfåglar enligt allmänt använda kartläggnings- och punkttaxeringsmetoder (t.ex. Koski-
mies & Väisänen 1988, Koskimies 1994). På åkerområdena görs utredningarna genom 
punkttaxering och taxeringsrundor och på skogsområdena genom kartläggningstaxering. 
Målet är att utreda speciellt förekomsten av hotade och andra beaktansvärda arter i vägal-
ternativens omgivning samt att identifiera potentiella livsmiljöer med tanke på arterna. Ter-
rängarbetena för att utreda häckande fåglar sker främst i maj–juni 2019 och arbetsmäng-
den har uppskattats till 3 dagar i terrängen. 

Beträffande flyttade och rastande fåglar samlas tillgänglig information in om projektområ-
dets betydelse för flyttfåglarna (samlings-, rast- och födoområden). Den viktigaste utgång-
sinformationen är material från IBA, FINIBA och MAALI (viktiga fågelområden på land-
skapsnivå) där viktiga rastområden för flyttfåglarna ingår. Utöver dessa ombeds om möjligt 
de lokala ornitologföreningarna ge sin åsikt om eventuella viktiga samlingsområden för 
flyttfåglar på projektområdet. Utredningen av flyttande/rastande fåglar omfattar inget arbete 
i terrängen. 
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Dagrovfåglarnas eventuella revir på projektområdet utreds genom observation av rovfåg-
larnas revir- och jaktflygningar med kikare och tubkikare i maj–juni 2019. Dessutom söks 
boplatser och kullar med ungar i terrängen jämsides med andra terrängarbeten. Som ut-
gångsinformation söks uppgifter om boplatser för stora rovfåglar (örnar, fiskgjuse, pilgrims-
falk) samt andra rovfåglar (hökar, falkar, ugglor) på projektområdet och i dess närhet från 
Helsingfors universitets ringmärkningsbyrå, NTM-centralen samt Forststyrelsen. Dessutom 
utnyttjas materialet från uppföljningen av rovfåglarnas flygningar i MKB för Vasa hamnväg. 
För observationer av flygningar i terrängen har 2 arbetsdagar reserverats. 

Vilt 

Under arbetets gång utreds också i huvuddrag hur viltet rör sig på området och de lokala 
jaktvårdsföreningarna kontaktas. Konsekvenserna för viltets och smådjurens möjligheter 
att röra sig på området bedöms som en expertbedömning. I utredningen ingår inget arbete 
i terrängen. 

Naturskyddsområden 

De vägalternativ som ska undersökas ligger inte på några Naturaområden eller andra na-
turskyddsområden. Avstånden är som närmast 2–3 kilometer från de vägsträckningsalter-
nativ som undersöks. Då uppkommer sannolikt i praktiken inga konsekvenser för dem. 
Konsekvenserna för skyddsområdena bedöms mycket noggrant utgående från tillgängligt 
material. 

Alternativens konsekvenser för naturens mångfald, värdefulla naturobjekt, värdefulla små-
vatten, skyddskrävande arter och utredningsområdets ekologiska förbindelser bedöms 
som expertbedömning utgående från arternas och naturtypernas ekologi och störnings-
känslighet. Dessutom ges rekommendationer för hur skadliga konsekvenser kan minskas. 
Skadliga konsekvenser kan minskas exempelvis genom att platser för grönkorridorer anvi-
sas på de ställen där djuren redan brukar röra sig, för flygekorrar tryggas trädbevuxna för-
bindelser mellan livsmiljöerna och byggåtgärderna kan på områden som är viktiga för fåg-
larna förläggas till en tidpunkt då inga skadliga konsekvenser uppkommer för fåglarnas 
häckning eller flyttning. 

6.3.3 Konsekvenser för yt- och grundvattnet 
Bedömningen av konsekvenserna för yt- och grundvattnet baseras främst på befintlig in-
formation om ytvatten, vattentäkter, källor, grundvattenundersökningar och -utredningar på 
planeringsområdet. I bedömningen utnyttjas dessutom uppgifter om jordmån och berg-
grund på planeringsområdet samt terrängkartor. Uppgifterna kompletteras vid behov i kon-
sekvensbeskrivningsskedet. Yt- och grundvattnet på planeringsområdet samt deras vär-
den (bl.a. naturtillstånd) utreds tillsammans med experter vid Södra Österbottens NTM-
central. 

Vid bedömning av konsekvenserna för yt- och grundvattnet definieras riskkällorna till följd 
av trafik och byggande och deras konsekvenser övervägs generellt beträffande vatten-
drags- och grundvattenförhållandena och vattenbalansen. I konsekvensbedömningen be-
aktas i synnerhet konsekvensernas betydelse (akut/långvarig konsekvens) med tanke på 
vattnets ekologiska tillstånd. I konsekvensbedömningen beaktas risken för sur avrinning 
från de sura sulfatjordarna. 

Även väghållningens konsekvenser för yt- och grundvattnets kvalitet bedöms. I konse-
kvensbedömningen specificeras konsekvenser under byggtiden respektive väghållningen. 
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Platserna för privata vattenandelslags brunnar och alternativens konsekvenser för vatten-
täkt ur dem utreds. Det är viktigt att hitta planlösningar som leder till så små skadliga kon-
sekvenser som möjligt för vattenhushållningen. 

I konsekvensbedömningen utnyttjas publikationen ”Maanteiden hulevesien laatu” (Kvalitet 
på dagvattnet från landsvägar) som publicerats av Trafikverket. I undersökningen har kva-
liteten på dagvattnet från vägen undersökts på olika ställen av vägar. Utgående från resul-
taten går det att bestämma kvaliteten och vidta åtgärder för att förbättra kvaliteten på dag-
vattnet som rinner från vägen innan det leds till något vattendrag. 

Som expertbedömning bedöms hur vattnets strömningar i Södra Stadsfjärden påverkas till 
följd av att vägen byggs. 

6.3.4 Konsekvenser för översvämningar 
På låglänt mark måste dränerings- och översvämningsfrågorna särskilt beaktas vid plane-
ring av vägens geometri. Utgångspunkten är att platsens naturliga vattennivåer ska beak-
tas då vägens geometri planeras. Dessutom måste man beakta att vägen ska kunna trafi-
keras vid de översvämningshöjder som definierats i början av projektet. I konsekvensbe-
dömningen utnyttjas Södra Österbottens NTM-centrals kontrollplan från 2015 för över-
svämningriskerna inom Toby ås–Laihianjokis avrinningsområde för åren 2016–2021. Ut-
gångspunkten är att viktiga trafikförbindelser inte får brytas vid en mycket ovanlig över-
svämning (1/250a). 

Alternativens konsekvenser för översvämningar bedöms. Som expertarbete granskas om 
vägsträckningen bryter högvattenfåran, förändrar vägen översvämningsområdena eller 
översvämningskänsligheten. Projektområdets broar kan dämma upp vattnet på ett ogynn-
samt sätt och öka känsligheten för isproppar också i nuvarande situation. På området finns 
eventuellt också underfarter som kan löpa risk att bli översvämmade. 

6.3.5 Konsekvenser för jordmånen och berggrunden samt 
naturresurserna 

Om riksväg 3 Helsingby–Laihela byggs i en ny eller i den nuvarande terrängkorridoren 
kommer det att förändra jordmånen och även landskapet. Konsekvenserna under byggti-
den presenteras i konsekvensbeskrivningsskedet utgående från preliminära tekniska pla-
ner. Behovet av att förstärka grunden bedöms utgående från ytterligare markundersök-
ningar som ska göras under projektets gång. 

I planeringen görs en preliminär bedömning av möjligheterna att deponera överskottsjord 
(stenmaterial och jordmassor) samt tillgången på jordmassor och sprängsten som behövs 
för vallar och hur stora mängder som behövs. 

Sura sulfatjordar hamnar i syrehaltiga förhållanden bl.a. till följd av byte av jordmassor och 
grävning. Förekomst av sura jordar påverkar byggnadsplanen, placeringen av underfarter, 
dräneringsplaneringen, planeringen av dagvattenhanteringen och valet av material. Den 
sura avrinningen orsakad av sura sulfatjordar måste hållas under kontroll för att projektets 
konsekvenser för vattendragen inte ska ge upphov till betydande olägenheter för miljön. 
Konsekvenserna av sura jordar och möjligheterna för att surt avrinningsvatten uppstår be-
döms i projektet som expertarbete. I bedömningen beaktas metoder för att minska de skad-
liga konsekvenserna. 
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I miljökonsekvensbedömningen granskas också projektets konsekvenser för jordbruket 
och skogarna samt de generella konsekvenserna för bär- och svampplockning, jakt och 
fiske. 

6.3.6 Konsekvenser för landskapet och kulturmiljön 
Som utgångsinformation för bedömning av konsekvenserna för landskapet, kulturmiljön 
och -historien används kartmaterial, landskaps- och historieutredningar samt andra planer 
som gjorts för området, flygfoton samt myndigheternas registeruppgifter. 

I konsekvensbedömningen identifieras områden med värdefull och känslig landskapsbild 
samt landmärken som urskiljs i landskapet, knutpunkter och kantzoner. För planeringsom-
rådet och dess näromgivning görs en landskapsanalys där faktorer som är viktiga för land-
skapet beskrivs liksom styrkor och problempunkter. Landskapsanalysen kompletteras med 
en terränggranskning. Utgående från landskapsanalysen bedöms konsekvenserna för 
landskapet samt sannolikheten för att konsekvenser uppstår och deras betydelse. Bedöm-
ningen koncentreras på konsekvenser som påtagligt förändrar landskapet och tätortsbilden 
samt konsekvenser för skydds- och specialområden. De områden som drabbas av de 
största konsekvenserna för landskapet åskådliggörs med visualiseringar baserade på en 
virtuell modell. 

Beträffande kulturmiljöer och -objekt som finns på vägsträckningarnas områden och i deras 
närhet kontrolleras nuläget för värdefulla områden och objekt av riksintresse eller land-
skapsintresse genom terränggranskning. Lokalt värdefulla områden och objekt identifieras 
vid terränggranskning och deras värde uppskattas utgående från terränggranskning och 
bakgrundsmaterial. Med stöd av en analys bedöms konsekvenserna för kulturmiljöns vär-
den och konsekvensernas betydelse. 

På utredningsområdet i omgivningen kring de sträckningar som undersöks görs en inven-
tering av fornlämningar. I inventeringen utreds fornlämningar (sm) och andra kulturhisto-
riska lämningar (s) som bedöms vara skyddskrävande på planeringsområdet. 

I bedömningsarbetet ges åtgärdsrekommendationer för att minska eller förhindra konse-
kvenserna för landskapet och kulturmiljön samt fornlämningarna i de olika alternativen 
samt eventuella behov av ytterligare utredningar. 

6.3.7 Bullerpåverkan 
Bullerpåverkan från trafiken bedöms kalkylmässigt med bullerberäkningsprogrammet 
SoundPlan. Beräkningen är baserad på en terrängmodell och beaktar därför bl.a. terräng-
former, byggnader och bullerhinder. 
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Programmet beräknar bullernivåerna från fordonstrafiken i decibel (dB) utgående från en 
samnordisk beräkningsmodell för vägtrafiken (1996). Bullersituationen jämförs med riktvär-
dena för buller enligt statsrådets beslut SRb 993/1992. Bullerpåverkan bestäms för nuva-
rande situation och den prognostiserade situationen på följande sätt: 

· beräkningarna görs utgående från bullret vid huvudlederna i nuvarande situation 
2018 med nuvarande trafikreglering samt för en prognostiserad situation år 2035 
med de alternativa sträckningar som ska bedömas i MKB. I bullerberäkningarna 
beaktas de nuvarande bullerhindren. 

· bullerberäkningarna görs för bullersituationerna dagtid (kl. 7–22) och nattetid (kl. 
22–7), förhållandet till riktvärdena är avgörande utgångspunkt för bullerbekämp-
ningen 

· utgående från beräkningarna bestäms preliminära behov av bullerbekämpning (ob-
jekt och preliminär dimensionering) för alternativen 

Trafikens bullerpåverkan och jämförelsen av alternativ granskas utgående från beräkning 
av antalet invånare som bor på bullerområdena. Antalet invånare på bullerområdena delas 
in i zoner med en bullernivå på 50–55 dB, 55–60 dB, 60–65 dB och över 65 dB. För att 
jämföra konsekvenserna mellan de olika alternativen granskas också andra bullerkänsliga 
objekt, bl.a. fritidsbostäder, skolor, vårdinrättningar, naturskyddsområden m.m. 

Som utgångsinformation för modelleringen används bl.a. Lantmäteriverkets terrängdata-
bas och höjdmodell (terrängmodell, byggnadsbestånd), ytmodeller av vägsträckningarna 
som görs under arbetets gång (trafikledernas höjdnivå), geografiskt informationsmaterial 
från Laihela och Korsholms kommuner (känsliga objekt) samt NTM-centralens databas 
om antal invånare inom bullerområdena. 

6.3.8 Utsläppskonsekvenser 
I miljökonsekvensbedömningen beaktas avgasutsläppen från vägtrafiken, bl.a. koldioxid 
(CO2), kolmonoxid (os), kväveoxider och partiklar. Utsläppsmängderna (ton per år) beräk-
nas med hjälp av programmet IVAR för de olika projektalternativen. På så sätt kan alterna-
tiven jämföras med varandra beträffande totala utsläppsmängder. 

Spridningen av utsläpp i vägens omgivning och de uppkomna halterna i förhållande till de 
eftersträvade värdena för luftkvaliteten bedöms med hjälp av publicerade uppgifter om 
skadliga avstånd intill trafiklederna för olika trafikmängder. Utgående från de skadliga av-
stånden bedöms risken för att de som bor i närheten av trafiklederna ska utsättas för för-
oreningshalter som överstiger de eftersträvade värdena. Som källa används bl.a. Nylands 
NTM-centrals publikation ”Luftkvaliteten i markplaneringen. Guide 2/2015”. 

6.3.9 Vibrationer 
Vibrationer från trafiken och vägbyggandet är en miljöolägenhet som i allmänhet upplevs 
försämra och störa boendetrivseln samt kan orsaka rädsla för att konstruktionsskador ska 
uppstå eller att fastighetens värde kan sjunka. Ofta upplevs vibrationer som obehagliga 
tillsammans med buller. 

I arbetet beskrivs hurudan karaktär vibrationer från trafiken och verksamheten under bygg-
tiden har, dess uppkomstsätt och spridning i omgivningen. Som miljöolägenhet är vibrat-
ioner svårare att bedöma än buller. Bedömningen av vibrationer från trafiken försvåras 
bland annat av variationer i markförhållandena på planeringsområdet, avståndet mellan 
vägen och det objekt som granskas, körhastigheter och fordonens vikt. Dessutom påverkar 
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byggnadernas konstruktionslösningar samt byggnadstyp bedömningen av vibrationsolä-
genheterna. 

I arbetet beskrivs också arten av vibrationsstörning som uppkommer under byggtiden, vid 
olika typer av arbeten och som sprids i omgivningen samt vibrationernas skadlighet. Bygg-
åtgärder som orsakar vibrationer är bland annat sprängning av berg, pålning på mjuka 
markområden, packning av marken samt nedslagning av spontväggar intill grävda schakt. 
Därtill bedöms vibrationsolägenheterna av trafiken till byggplatsen. 

Som bedömningsmetod och modell för vibrationsspridningen används VTT:s anvisningar 
för bedömning av trafikvibrationer. Som grund för bedömningen används börvärden och 
jämförelsegränsvärden enligt bedömningsanvisningarna. 

6.3.10 Konsekvenser för människornas levnadsförhållanden och trivsel 

Projektets konsekvenser som berör människorna påverkar boende- och livsmiljöns trivsel, 
säkerhet, möjligheter att röra sig och färdas, nåbarhet (eventuella hinder), sammanhållning 
och lokal identitet, möjligheter till friluftsliv och rekreation i omgivningen, service och nä-
ringsverksamhet samt konsekvenser som berör välbefinnandet. Vid bedömning av möjlig-
heterna att röra sig beaktas också behoven inom jord- och skogsbruk att nå skiftena. Kon-
sekvenser för människornas levnadsförhållanden och trivsel kallas också sociala 
konsekvenser. 

Då de sociala konsekvenserna undersöks och bedöms utreder man de grupper och områ-
den som speciellt berörs av konsekvenserna. Som utgångsmaterial för konsekvensbedöm-
ningen används resultaten från projektets övriga konsekvensbedömningar, resultaten från 
intressentgruppernas workshoppar, åsikter och utlåtanden som getts om MKB-
programmet, annan respons som på olika sätt kommit fram under arbetets gång (möten för 
växelverkan, internet, kartresponstjänsten) samt kart- och statistikmaterial. 

I expertbedömningen av de sociala konsekvenserna analyseras och jämförs både erfaren-
hetsbaserade (subjektiva) och uppmätta (objektiva) uppgifter. I bedömningen av konse-
kvenserna för människorna försöker man få reda på lokalbefolkningens och andra aktörers 
åsikter om projektets största sociala konsekvenser samt konsekvenser för näringsverk-
samheten. I näringsverksamheten beaktas i synnerhet jord- och skogsbruket. Invånarnas 
och andra intressenters åsikter bedöms i förhållande till andra resultat av konsekvensbe-
dömningen. 

Som bas för konsekvensbedömningen analyseras uppgifter om områdets invånare och 
kartor över bl.a. områdets service och verksamhet. 

6.3.11 Konsekvenser för hälsan 
Konsekvenserna för hälsan bedöms som expertbedömning. Det viktigaste stödet för be-
dömningen är den kalkylmässiga bullermodelleringen och luftkvalitetszoner baserade på 
trafikprognoserna. Dessa utarbetas enligt guiden Luftkvaliteten i markplaneringen (Guide 
2/2015, Nylands NTM-central). Då granskas rekommenderade avstånd, inte minimi-
avstånd, och det beräknas hur många känsliga objekt (bostads- och fritidshus, vård- och 
läroinrättningar, Natura- och naturskyddsområden) som ligger inom zonerna. 

Projektets viktigaste konsekvenser för hälsan har att göra med trafiksäkerheten samt buller 
och inverkan på luftkvaliteten till följd av trafiken. Konsekvenserna för hälsan kan bedömas 
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statistiskt på befolkningsnivå, så det går inte att direkt ta ställning till bullrets och luftkvali-
tetens hälsopåverkan. 

6.3.12 Konsekvenser för fastigheterna 

Olika alternativa fastighetsarrangemang och vägförbindelser utreds på en allmän nivå i 
samband med konsekvensbedömningen. I konsekvensbeskrivningen presenteras ett för-
slag till åtgärder för att minska konsekvenserna. Syftet med bedömningen är att ta fram 
skillnaderna mellan alternativen beträffande konsekvenser för fastigheterna som stöd för 
valet av alternativ för utredningsplanen. Bedömningen av påverkan på fastigheterna görs 
som expertarbete. 

6.3.13 Konsekvenser under byggtiden 
I konsekvensbeskrivningen sammanställs konsekvenserna under byggtiden för varje alter-
nativ som en del av jämförelsen av alternativ. Konsekvenserna under byggtiden granskas 
främst beträffande olägenheter som uppkommer för trafiken, bebyggelsen och näringarna. 
I det här sammanhanget anges också hur länge olägenheterna under byggtiden kommer 
att pågå och byggområdets omfattning inklusive borttagning av trädbestånd. Vid bedöm-
ning av konsekvenserna för bebyggelsen beaktas invånarnas möjligheter att röra sig på 
grönområdena och på gång- och cykelvägarna. Dessutom bedöms konsekvenserna för 
grund- och ytvattnet under projektets byggtid. Bedömningen baseras på expertbedöm-
ningar av de byggåtgärder som varje alternativ kräver samt deras läge i förhållande till 
bebyggelsen och trafiklederna. I konsekvensbeskrivningen presenteras också åtgärder för 
att minska olägenheterna under byggtiden. Beträffande materialeffektiviteten definieras 
och identifieras målen, och konsekvenserna kan bedömas endast på en generell nivå på 
grund av planeringsskedet och -noggrannheten. 

6.4 Konsekvenser för samhälls- och trafikekonomin 
I samband med konsekvensbedömningen bedöms också byggkostnaderna för de alterna-
tiv som undersöks. De planerade åtgärderna omfattar också åtgärder för att förhindra 
och/eller minska olägenheterna. De samhällsekonomiska beräkningarna för projektets al-
ternativ utarbetas i enlighet med Trafikverkets anvisningar för projektbedömning 13/2013. 
Som grund för enhetskostnaderna används Trafikverkets senaste värden från 2010. I be-
dömningarna av utsläpp och energiförbrukning används VTT:s LIPASTO-system. 

Jämförelsealternativ är främst de nuvarande trafikregleringarna (ALT 0+) via vilka trafiken 
enligt de prognostiserade trafikmängderna löper. De årliga nytto- och kostnadsposterna 
omvandlas så att de blir jämförbara genom diskontering av dem till det år då projektet 
enligt separat överenskommelse kommer att öppnas. De samhällsekonomiska konse-
kvenserna (förhållandet nytta/kostnad) beräknas antingen med programmet IVAR eller 
med hjälp av en beskrivning av trafiknätet, om de olika alternativens konsekvenser (skill-
nader) för nätet kräver detta. 

6.5 Kumulativa effekter 
Projektet kan också få kumulativa effekter tillsammans med något annat projekt på samma 
område. Projekt som eventuellt kan orsaka kumulativa effekter tillsammans med det här 
projektet är bl.a. kommunernas pågående planläggningsprojekt (behandlas i kapitel 4) och 
projektet Vasa hamnväg. I bedömningsprojektet undersöks om det här vägprojektet och 
andra projekt orsakar gemensamma miljökonsekvenser. 
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7 Osäkerhetsfaktorer, begränsning av 
de negativa konsekvenserna samt 
uppföljning

 7.1 Osäkerhetsfaktorer 
Osäkerheterna i anslutning till miljökonsekvensbedömningen beskrivs för varje konse-
kvensbedömning. Osäkerhetsfaktorerna är en del av planeringsmiljön och miljökonse-
kvensbedömningen. Alla aspekter i anslutning till bedömningen är inte tillräckligt noggrant 
kända och ibland måste antaganden användas i konsekvensbedömningen. Alla konse-
kvenser är inte heller mätbara eller entydiga. Osäkerhetsfaktorerna sammanhänger med 
bland annat hur markanvändningsplanerna genomförs, trafikprognosen, projektets sociala 
konsekvenser samt många andra faktorer. Osäkerheterna i anslutning till den verksamhet 
som ska bedömas minskar under MKB-förfarandets gång, då den tekniska planeringen 
preciseras. I konsekvensbeskrivningen beskrivs hur den återstående osäkerheten under 
bedömningsarbetets gång kan påverka resultaten av projektbedömningen och på så sätt 
projektets genomförbarhet. 

7.2 Metoder att begränsa de negativa konsekvenserna 
En viktig del av planeringen är att undanröja och minska olägenheterna. I samband med 
miljökonsekvensbedömningen fastslås preliminära åtgärder med vilka de uppskattade ne-
gativa konsekvenserna kan förhindras, begränsas eller undanröjas. Åtgärderna presente-
ras i konsekvensbeskrivningen. Åtgärder för att förhindra olägenheter kan vara exempelvis: 

· planering av vägsträckningen eller dess höjdnivå så att de jordmassor som behövs
för att bygga vägen huvudsakligen fås från vägområdet. Vid planeringen av höjdni-
vån beaktas dessutom kraven på bullerbekämpning.

· planering av bullerbekämpning
· vägmiljön finslipas genom utformning av terrängen och med hjälp av planteringar
· planering av åtgärder under byggtiden så att vägarbetsplatsen orsakar så litet olä-

genheter som möjligt för trafiken och bebyggelsen
· planering av åtgärder för att skydda grundvattnet
· förbindelserna för lokalbefolkningen och djuren tryggas genom planering av ställen

där de kan ta sig under eller över vägen

Då planeringslösningar söks beaktar man i mån av möjlighet hur ekonomiskt, socialt och 
ekologiskt hållbara lösningarna är. 
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 7.3 Uppföljning av konsekvenserna 
Under bedömningsarbetets gång utreds om det inom influensområdet eller i dess omedel-
bara närhet finns ställen som drabbas av betydande negativa konsekvenser eller som an-
nars behöver kontrolleras, varvid ett uppföljningsprogram måste utarbetas. I samband med 
detta beaktas också uppföljningen av konsekvenserna redan under byggtiden. 

Ställen som behöver följas upp kan vara områden eller objekt som kommer att drabbas av 
långvariga eller upprepade konsekvenser. Uppföljning av vissa objekt kan också föreslås 
om det inte går att noggrant definiera en konsekvens under bedömningsförfarandets gång 
eller om de negativa konsekvenserna antas öka efter att projektet har genomförts. Ett för-
slag till eventuellt uppföljningsprogram för konsekvenserna och vem som ska göra uppfölj-
ningen framförs i konsekvensbeskrivningen. 
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8 Fortsatt planering, tillstånd och beslut 
8.1 Plan för fortsättningen 
Efter att MKB-programmet blivit färdigt och varit offentligt framlagt ger projektets kontakt-
myndighet NTM-centralen i Södra Österbotten sitt utlåtande om programmet efter att först 
ha hört områdets invånare och myndigheter. Utgående från utlåtandet genomförs själva 
konsekvensbedömningen och en MKB-beskrivning utarbetas. Då MKB-beskrivningen är 
färdig ger kontaktmyndigheten ett utlåtande liksom i samband med MKB-programmet. Efter 
att kontaktmyndigheten har gett sina motiverade slutsatser om konsekvensbeskrivningen 
fattar den projektansvariga beslut om vilket alternativ som ska väljas för den fortsatta pla-
neringen. Målet är att kontaktmyndighetens utlåtande ska fås i juni 2020. 

Därefter görs en utredningsplan för det valda alternativet enligt lagen om trafiksystem och 
landsvägar. För utredningsplanen ges ett beslut om godkännande enligt samma lag efter 
att planen har behandlats. Innan projektet genomförs, efter att utredningsplanen har god-
känts, utarbetas en vägplan och i samband med byggandet en byggnadsplan. Det valda 
linjealternativet är också utgångspunkt för kommunernas kommande planering av markan-
vändningen. 

Utredningsplanen och vägplanen ska baseras på en plan med rättsverkan enligt markan-
vändnings- och bygglagen. I denna plan ska landsvägens läge och förhållande till annan 
användning av områdena vara utredd. På området för vilket en plan med rättsverkan ska 
utarbetas eller ändras går det att vidta åtgärder för att utarbeta en utredningsplan eller 
vägplan baserad på planens mål. 

De riksomfattande målen för områdesanvändningen samt landskapsplanen och general-
planen ska beaktas enligt vad som stadgas i markanvändnings- och bygglagen. En utred-
ningsplan eller vägplan får inte godkännas i strid med landskapsplanen eller en generalplan 
med rättsverkan. En utredningsplan kan godkännas i strid med gällande detaljplan, om 
kommunen förordar detta. En vägplan kan godkännas i strid med gällande detaljplan, om 
det är fråga om en avvikelse med små konsekvenser och om kommunen och de fastig-
hetsägare som direkt påverkas av avvikelsen förordar detta. 

8.2 Tidsplan för att genomföra projektet 
Tidsplanen för att genomföra projektet är inte känd i MKB-skedet. Genom det planerings-
skede som nu pågår söks i första hand lösningar för att sammanjämka vägsträckningen 
och markanvändningen för kommande årtionden. Planeringslösningarna granskas med 
tyngdpunkt på framtiden, cirka 10–20 år framöver. 
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8.3 Behövliga tillstånd och beslut 
Nedan anges de tillstånd som behövs för att vägprojektet ska kunna genomföras: 

· Beslut om att godkänna utredningsplanen

· Beslut om att godkänna vägplanen

· Planer: Utredningsplanen och vägplanen ska baseras på en plan med rättsverkan
enligt markanvändnings- och bygglagen. I denna plan ska landsvägens läge och
förhållande till annan användning av områdena vara utredd. På området för vilket
en plan med rättsverkan ska utarbetas eller ändras går det att vidta åtgärder för att
utarbeta en utredningsplan eller vägplan baserad på planens mål.

De riksomfattande målen för områdesanvändningen samt landskapsplanen och ge-
neralplanen ska beaktas enligt vad som stadgas i markanvändnings- och byggla-
gen. En utredningsplan eller vägplan får inte godkännas i strid med landskapspla-
nen eller en generalplan med rättsverkan. En utredningsplan kan godkännas i strid
med gällande detaljplan, om kommunen förordar detta. En vägplan kan godkännas
i strid med gällande detaljplan, om det är fråga om en avvikelse med små konse-
kvenser och om kommunen och de fastighetsägare som direkt påverkas av avvi-
kelsen förordar detta.

Oberoende av det som anges i 1 momentet kan en landsväg planeras, om vägens
läge och förhållande till annan användning av områdena, med beaktande av vägens
karaktär, även utan planläggning kan utredas tillräckligt i samarbete med kommu-
nen och landskapsförbundet.

Då en utredningsplan och en vägplan utarbetas ska man beakta vad som stadgas
i naturvårdslagen (1096/1996) och med stöd av den.

· Miljötillstånd: Stenbrott eller annan stenbrytning än i anslutning till jordbyggnads-
verksamhet, där stenmaterial hanteras minst 50 dagar; fast krossverk eller kalk-
stensmalning eller sådant till ett visst område förläggbart mobilt krossverk eller kalk-
stensmalning som används i totalt minst 50 dagar (miljöskyddslagen 527/2014 bi-
laga 1, tabell 2, punkt 7 c och e)

· Undantagslov för att röra objekt som omfattas av naturvårdslagen och -förord-
ningen: Myndighet är oftast den regionala NTM-centralen. Kommunen beslutar om
upphörande av fredning av naturminnesmärke på privat mark. Den regionala NTM-
centralen kan besluta om lov att avvika från skyddet av föröknings- och rastplats av
tvingande skäl på grund av mycket viktigt allmänt intresse (naturvårdslagen
(1096/1996) och -förordningen (160/1997))

· Marktäktstillstånd för täkt av sten, grus, sand, lera och jord för borttransport eller
lagring och förädling på platsen (marktäktslagen).

· Tillstånd för miljöåtgärder: Deponering och lagring av jord, trädfällning och annat
sådant arbete på detaljplaneområde eller område som anges i generalplan kräver
tillstånd för miljöåtgärder beviljat av byggnadstillsynsmyndigheten. Inget tillstånd
krävs för att utföra arbeten som är nödvändiga för att förverkliga en general- eller
detaljplan eller ett beviljat byggnads- eller åtgärdstillstånd eller åtgärder med små
konsekvenser. Det krävs inte heller något tillstånd om åtgärden är baserad på god-
känd vägplan enligt landsvägslagen (markanvändnings- och bygglagen 128 §)
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· Tillstånd enligt vattenlagen: Ett brobygge är ett tillståndspliktigt projekt enligt vat-
tenlagen 3 kapitlet 3 § 4 punkten (uppfande �� av en bro er �� en allmän farled eller 
kungsådra). Ett brobygge får inte orsaka sådana skadliga konsekvenser som avses 
i vattenlagen 3 kapitlet 4 § 2 momentet. Byggandet får inte heller orsaka sådan 
miljöförorening på vattenområde som avses i miljöskyddslagen 5 § 1 momentet 2 
punkten. 

· Skriftlig anmälan om åtgärd som tillfälligt orsakar buller eller vibrationer: Verksam-
hetsutövaren ska göra en skriftlig anmälan till kommunens miljövårdsmyndighet om 
åtgärder som tillfälligt orsakar buller eller vibrationer, såsom byggande, om det finns 
skäl att anta att bullret eller vibrationerna kommer att bli särskilt störande. Ingen 
anmälan behöver göras om verksamhet som förutsätter miljötillstånd eller sådan 
tillfällig verksamhet för vilken kommunen har gett miljöskyddsbestämmelser med 
stöd av miljöskyddslagen 202 § och samtidigt bestämt att ingen anmälningsskyldig-
het föreligger (miljöskyddslagen 527/2014 118 §) 

· Museiverket: Vid planering av ett projekt ska det i god tid utredas om verkställande 
av ett projekt eller en planläggning kan beröra någon fast fornlämning. I så fall ska 
detta utan dröjsmål anmälas till Arkeologiska kommissionen för förhandling om 
ärendet. Vid förhandlingen ska markägaren höras. Om man vid förhandlingen inte 
når enighet ska Arkeologiska kommissionen hänskjuta ärendet till statsrådet för av-
görande (fornminneslagen 17 §). 
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