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Inledning

Den har miljokonsekvensbeskrivningen (MKB-beskrivningen) ar en del av forfarandet vid miljokonse-
kvensbeddmning (MKB-férfarandet) av en forbéttring av forbindelsen mellan Helsingby i Korsholm och
Laihela centrum. Syftet med férfarandet vid miljokonsekvensbeddmning ar att undersoka strackningsal-
ternativens konsekvenser for bl.a. invanarna och miljon. Dessutom utreds majligheterna att minska och
forhindra negativa konsekvenser. | miljokonsekvensbeddmningen och utredningsplanen undersoks olika
alternativ att forbattra riksvagen och deras konsekvenser beddéms. Som alternativ undersoks forbattring
av riksvagen pa dess nuvarande plats samt en ny vagstrackning enligt landskapsplanen. MKB-forfarandet
ar baserat pa lagen om férfarandet vid miligkonsekvensbedémning.

Resultaten av bedémningen finns sammanstéllda i den har MKB-beskrivningen. Under MKB-
forfarandets gang har en preliminar utredningsplan for en forbattring av riksvag 3 mellan Helsingby och
Laihela utarbetats. Harefter utarbetas en utredningsplan enligt landsvéagslagen for projektet. Efter MKB-
forfarandet fattar NTM-centralen i Sédra Osterbotten beslut om vilket alternativ som ska valjas for den
fortsatta planeringen. Déarefter gors en utredningsplan for det valda alternativet enligt lagen om trafiksy-
stem och landsvagar.

For projektet svarar Narings-, trafik- och miljocentralen i Stdra Osterbotten (NTM-centralen), an-
svarsomradet Trafik och infrastruktur. MKB-forfarandets kontaktmyndighet &r Sédra Osterbottens NTM-
central, ansvarsomradet Miljo och naturresurser. | miljgkonsekvensbedémningen har Ramboll Finland
Oy varit konsult.

Experternas kompetens framgéar av nedanstaende tabell.

Uppgifter och kompetens

FD, doc. Joonas Hokkanen MKB-projektchef

Hokkanen har 30 ars erfarenhet av att leda omfattande, branschévergripande projekt och ana-
lyser. Hokkanen har utvecklat optimerings-, stdd- och styrmetoder fér miljoplanering och be-
slutsfattande. Dessa metoder har tagits i bruk i stor omfattning. Hokkanen har lett dver 100
konsekvensbedomningsprojekt. Han har ocksa utvecklat metoder lampade for konsekvensbe-
démning pa programniva for finlandsk forvaltning.

Ing. Sanna Kaikkonen Ansvarig for vagplaneringen
Kaikkonen har 6ver 20 ars erfarenhet av planering av trafikleder. Hon har varit projektchef och
planerare i manga vagprojekt vid bade for-, utrednings-, vag- och byggnadsplanering.

FM Tiina Virta MKB-projektkoordinator

Virta har arbetat med konsekvensbedémningar pa olika nivaer (MKB, landskaps-, general- och
detaljplaner) samt i flera vagprojekt i 7 ars tid vid Ramboll. Virtas specialkompetens &r fragor
som galler natur och geografisk information.

SVM Timo Laitinen MKB-reservprojektchef, expert (markanvandning, planlaggning, landskap och kultur-
miljo)

Timo Laitinen &ar expert och projektchef vid Ramboll och har arbetat framst med olika uppgifter
inom konsekvensbedomningar och med planering av markanvandning i drygt 6 ars tid. Laiti-
nens specialkompetens &r konsekvensbeddmningar inom markanvandning och planlaggning
samt landskap och kulturmiljéer.

Planlaggningsarkitekt, Expert (markanvandning och planlaggning)
byggn.ark. (YH) Pirjo Pel- | Pirjo Pellikka har 15 ars erfarenhet som projektchef och planlaggningsarkitekt. Hon har omfat-
likka tande erfarenhet av att beddéma konsekvenserna fér markanvandning och samhallsstruktur i

MKB-forfaranden samt av planlaggning av projekt med betydande miljokonsekvenser.

Arkitekt Eveliina Kontta Expert (byggd kulturmiljo)

Eveliina Kontta har sju ars erfarenhet av uppgifter i anslutning till byggd kulturmiljé. Kontta har
som expert deltagit i olika planerings- och utredningsuppgifter angdende kulturmiljon. Under
den senaste tiden har Kéntta varit engagerad i ett terminologiarbete om kulturmiljo pa uppdrag
av miljdministeriet samt bland annat kulturmiljdutredningar for stdderna Villmanstrand och Jo-
ensuu. Kontta har ocksa deltagit i utvecklingen av ett verktyg for att bedéma centrumomrade-
nas livskraft, med stadsbilden och kulturmiljon som ansvarsomraden.




Expert
FM, ing. YH Venla Pesonen

‘ Uppgifter och kompetens

Expert (vaxelverkan, manniskornas levnadsférhallanden och trivsel)

Venla Pesonen &ar en erfaren expert inom vaxelverkan samt beddémare av sociala konsekven-
ser i manga MKB-projekt. Hon har flera ars erfarenhet av planering och genomférande av
intressentsamarbete samt metoder foér informationsinhdmtning i vaxelverkan, analys och rap-
portering i manga slags projekt.

FM Jari Hosiokangas

Expert (bullerutredning)
Hosiokangas har dver 20 ars erfarenhet av planering i anknytning till buller, bl.a. i trafikleds-
och MKB-projekt.

FM Anne Kiljunen

Expert (luftkvalitet)

Kiljunen har erfarenhet av olika uppgifter som miljéexpert i frdgor om luftkvaliteten under sju
ars tid. Hon har gjort manga bedémningar betraffande luftkvaliteten bl.a. i olika MKB-
utredningar och ansokningar om miljétillstand.

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

Expert (natur, naturskydd)

Yli-Teevahainen har mangsidig och gedigen erfarenhet av olika naturutredningar och miljo-
konsekvensbeddémningar i 6ver 17 ars tid. Han ar projektchef inom naturutredningar, MKB-
projekt samt projekt som berér bedémning av naturkonsekvenser (planer, Naturabedém-
ningar) vid Ramboll samt arbetar dessutom med tillstdnds- och planeringsprojekt inom milj6-
skydd och vattenlagen.

DI Erkki Sarjanoja

Ansvarig for trafikplanering

Sarjanoja har 20 ars erfarenhet av trafikplanering. Som projektchef och planerare har han skott
trafikplanering betraffande markanvandning, trafiksakerhetsplanering, for- och utredningspla-
nering av vagar samt konsekvensbedémningar i anslutning till trafik i MKB-projekt och vagsa-
kerhetsbeddmningar.

FM Liisa Koivulehto

Expert (grundvatten)

Liisa Koivulehto &r planerare, expert och projektchef vid Ramboll i projekt som rér grundvat-
tenskydd och vattenforsorjning samt MKB-projekt. Hon har fyra ars erfarenhet av bl.a. bedém-
ning av konsekvenser for grundvattnet, planer fér skydd av grundvattenomraden, planerings-
och expertuppgifter i anslutning till bildning av konstgjort grundvatten, samarbetsprojekt om
overgripande riskhantering betraffande grundvattenomraden samt manga olika grundvatten-
kontroller.

AFM Jaana Huuhko

Expert (ytvatten)

Jaana Huuhko ar expert och projektchef vid Ramboll. Hon har erfarenhet av olika uppgifter
som miljoexpert i vattendragsfragor under 15 ars tid. | vattendragsfragor har hon sarskild kom-
petens inom kartlaggning av vattendragens tillstdnd, utredningar av skadliga amnen, bedom-
ning av konsekvenser for vattendragen och tillstAndsansokningar enligt vattenlagen. Huuhko
har exempelvis varit bedomare av konsekvenserna for vattendragen i olika MKB-projekt an-
gaende bl.a. industri, avfallshantering och energiverk.

FM Enni Suonperé

Expert (sura sulfatjordar)

Miljégeolog Enni Suonpera har varit planerare och expert i manga projekt som har berort kart-
laggning av sura sulfatjordar, beddmning och hantering av miljokonsekvenser. Suonpera har
sarskild erfarenhet av sura sulfatjordars sardrag i olika slags projekt. Hennes huvuduppgifter
galler miljskonsekvensbedémning och miljétillstand.

DI Virve Kupiainen

Expert (6versvamningar och konsekvenser for vattendragen)

Kupiainen har varit planerare och expert i olika vattendragsprojekt i 6ver 9 ars tid. Kupiainen
ger bl.a. utldtanden om bro6ppningar, planerar atgarder for 6versvamningsskydd och gor pla-
ner for tillstdndsansokan enligt vattenlagen. Konsekvenser for vattendragen har hon bedémt
speciellt nar det géller infraprojekt pa sura sulfatjordar.

Designer (YH) Sampo Aho-
nen

Askadliggér materialet

Sampo Ahonen har 6ver 15 ars erfarenhet av arbete for att framstalla dskadligt material. Aho-
nens uppgifter omfattar bland annat visualiseringar och bildbehandling. Ahonens specialom-
raden ar grafisk planering, broschyrer och publikationer, layout, bildbehandling, grafik, visua-
liseringar och videomontage samt 3d-visualiseringar.




Vid NTM-centralen i Sédra Osterbotten har arbetet letts av projektchef Eeva Kopposela, Ari Perttu och
Vesa Leino. Bestallarens projektkonsult har varit Mika Latvaméki frn Insingoritoimisto Kolmostie Oy.

| arbetets styrgrupp deltog utéver ovannamnda representanter for NTM-centralen i Sodra Osterbot-
ten och bestéllarens projektkonsult

e Anders Ostergard, NTM-centralen

e Jarmo Salo, NTM-centralen

e Elina Venetjoki, NTM-centralen

| arbetets projektgrupp ingick utdver representanterna for NTM-centralen i Sédra Osterbotten
e Hans Hjerpe, Korsholms kommun
e Martina Backman, Korsholms kommun
e Tero Voldi, Osterbottens férbund
e Jari Mansikka-aho, Laihela kommun
e Anna Annila, Laihela kommun



Sammandrag

Bakgrund

Riksvag 3 ar riksvagen fran Helsingfors via Tammerfors till Vasa. Forbindelsen &r en av Finlands viktig-
aste och livligast trafikerade huvudvégsavsnitt samt en del av ett internationellt nat som omfattar hela
Europa ((TEN-T och E12). Stambanan I6per parallellt med riksvag 3 och gor det majligt att resa pa det
har avsnittet ocks& med tag.

En utveckling av vagforbindelsen pa riksvag 3 mellan Laihela och Helsingby har varit ett aktuellt
och viktigt projekt en langre tid. Syftet med att utveckla végen &r att forbattra smidigheten och séker-
heten pa vagavsnittet. Utmaningar p& vagavsnittet ar framfor allt bristen p& sakra omkorningsmojlig-
heter, osakerheten vid anslutningarna och svarigheten att férutse restiden med alla trafikformer. Proble-
men orsakar olyckor och farliga situationer samt extra kostnader, speciellt fér den tunga trafiken. Vid
planering av kommande arrangemang har utgdngspunkterna varit en hastighetsbegransning pa 100
km/h pa den nuvarande vagstrackningen och 120 km/h pa den nya vagstrackningen och sa enhetlig
serviceniva som majligt.

Alternativ som beddmts

Foljande sex strackningsalternativ bedémdes:
e Alt 0: Den nuvarande riksvagen
| alternativ O (Alt 0) bibehaller riksvag 3 sin nuvarande form p& den nuvarande platsen, dvs.
forbattringsprojektet genomfors inte. Alternativ 0 &r ett jamforelsealternativ.

e ALT la: Forbattring av den nuvarande riksvagen och en ny planskild anslutning i Alakyla
| det har alternativet utvecklas riksvagen framst pa den nuvarande platsen till en 2+2-filig vag
och den langsamma trafiken anvander en parallellvag. Vid Alakyla ratas riksvagen ut och flyttas
norrut sé att den nuvarande riksvagens abro kan bibehallas som parallellvagsforbindelse. En ny
parallelivag byggs norr om riksvagen fran Laihelavagen i Helsingby till den nya planskilda an-
slutningen i Alakyla och séder om riksvagen fran Helsingby mot Laihela fram till nuvarande Ru-
dontie. Parallellvagarna &r blandtrafikvagar.

e Alt 1b: Forbattring av den nuvarande riksvagen och en ny planskild anslutning i Alakyla
norr om den nuvarande vagen
| det héar alternativet utvecklas riksvagen framst pa den nuvarande platsen till en 2+2-filig vag
och den langsamma trafiken anvander en parallellvag. | Alakyla vid an Laihianjoki flyttas riksvéa-
gens strackning cirka 180 m norrut sé att den nuvarande riksvagen blir parallellvag frdn Rudon-
ties/Karkmovagens anslutning dsterut cirka 1,3 km. En ny parallellvdg byggs norr om riksvagen
frAn Laihelavagen i Helsingby till den nya planskilda anslutningen i Alakyla och séder om riksvé-
gen fran Helsingby mot Laihela fram till nuvarande Rudontie. Parallellvagarna &r blandtraf-
ikvagar.

e Alt 2a: Ny riksvagsstrackning via skogen pa Tryssjelibacken och Mussmobacken
| det har alternativet byggs en ny motorvag (2+2 filer) enligt landskapsplanen séder om den
nuvarande riksvagen. Den nya strackningen svanger av fran den nuvarande riksvagen cirka
0,6 km Gster om den korsande bron i Vikby och gar genom skogsomradet i Lapprant till akern.
Vid Tryssjelibacken och Mussmobacken gar vagen genom skogsomrade.
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Alla anslutningar till riksvagen ar planskilda anslutningar. Den nuvarande planskilda anslutningen
i Vikby forblir oférandrad, men den planskilda anslutningen i Maunula maste férnyas. Nuvarande
riksvag 3 blir parallellvag och svanger av till gatunatet norr om den planskilda anslutningen i
Maunula. Andra landsvégars och enskilda vagars korsningar med motorvagen skots med over-
farts- och underfartsbroar samt parallelivagsarrangemang. Separata nya leder fér gang- och cy-
keltrafik byggs fran Maunulaomradet mot Laihela centrum och stationsomradet. Underfarterna
under riksvagen forblir oférandrade.

Alt 2b: Ny riksvagsstrackning over akern vid Tryssjelibacken och Mussmobacken

| det har alternativet byggs en ny motorvag (2+2 filer) enligt landskapsplanen séder om den
nuvarande riksvagen (Figur 3-6). Den nya strackningen svanger av fran den nuvarande riksva-
gen cirka 0,6 km 6ster om den korsande bron i Vikby och gar genom skogsomradet i Lapprant
till akern. Den nya riksvagsstrackningen ar vid Tryssjelibacken och Mussmobacken dragen vid
kanten av &kern nara skogsbrynet.

Alla anslutningar till riksvagen &r planskilda anslutningar. Den nuvarande planskilda anslut-
ningen i Vikby forblir oférandrad, men den planskilda anslutningen i Maunula maste fornyas.
Nuvarande riksvag 3 blir parallellvag och svéanger av till gatunétet norr om den planskilda anslut-
ningen i Maunula. Andra landsvagars och enskilda vagars korsningar med motorvagen skots
med Overfarts- och underfartsbroar samt parallellvdgsarrangemang. Separata nya leder for
gang- och cykeltrafik byggs frdn Maunulaomradet mot Laihela centrum och stationsomradet. Un-
derfarterna under riksvagen forblir oférandrade.

Alt 2c: Ny riksvagsstrackning over akern vid Tryssjelibacken och Mussmobacken och an-
slutning till den nuvarande riksvagen vaster om Hulmi

| det har alternativet byggs en ny motorvag (2+2 filer) enligt landskapsplanen séder om den
nuvarande riksvagen. Den nya strackningen svanger av fran den nuvarande riksvagen cirka 0,6
km 6ster om den korsande bron i Vikby och gar genom skogsomradet i Lapprant till &kern. Den
nya riksvagen &r vid Tryssjelibacken och Mussmobacken dragen vid kanten av akern nara skogs-
brynet som i Alt 2b. Avvikande fran alternativ 2a och 2b svanger 2c av mot norr vid Mussmo-
backen och ansluter sig till strdckningen enligt alternativ 1 vaster om Hulmi cirka 2,0 km fére den
planskilda anslutningen i Maunula.

Alla anslutningar till riksvagen &r planskilda anslutningar. Nuvarande Vikby planskilda anslut-
ning forblir oférandrad och ramperna vid Maunula planskilda anslutning fran Vasa i riktning mot
Seinajoki gors mindre tvara s att de lampar sig for en hastighet pa 80 km/h. Nuvarande riksvag
3 blir parallellvdg mellan Helsingby och Alakyla. En ny parallellivag byggs stder om riksvéagen
mellan nuvarande Rudontie och Kupparla. Dessutom foreslas en vagforbindelse, som delvis ar
ny och delvis en forbattring av den befintliga, norr om riksvagen frdn Tulisaari via Potila till
Hallintie i trakten av Laihela station. Andra landsvégars och enskilda véagars korsningar med
motorvagen skoéts med Overfartsbroar samt parallellvagsarrangemang. Separata nya leder for
gang- och cykeltrafik byggs fran en plats véaster om Hulmi till den planskilda anslutningen i Mau-
nula. Underfarterna under riksvagen finns pa de nuvarande platserna.
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Alternativ som bedémts

Beddmda konsekvenser
Konsekvenser for trafiken

Trafikkonsekvenser uppkommer av trafiken pa riksvagen, och nu ska en battre trafikforbindelse an nu
ordnas. Véagen som ska forbattras kommer att férkorta kértiderna och minska olycksriskerna. A andra
sidan okar vagen blockeringarna men avlagsnar ocksa nuvarande sadana. | fortsattningen kan man ta
sig 6ver riksvagen endast via dver- och underfarter. Det gér att kora ut pa eller bort fran riksvagen endast
via de planskilda anslutningarna. Lokaltrafiken anvénder parallellvagarna. Konsekvenser uppkommer for
bade lAngvaga och lokal biltrafik, fotgangare och cyklister, kollektivtrafik samt jordbrukstrafik.

En utveckling av riksvagen forbattrar trafiksakerheten och smidigheten mycket patagligt. Lokaltrafi-
kens korstrackor och -tider férlangs i ndgon man. Det kompenseras av att man tryggt och utan trafik-
stockning kan anvéanda parallellvagarna och ta sig ut pa riksvagen. | alternativ 0 ar konsekvenserna
stora och negativa. Trafikmangden pa riksvagen 6kar och da forsamras bade smidigheten och saker-
heten i trafiken. Servicenivan ar under prognoséret (2040) stallvis dalig och motsvarar inte malet fér en
riksvag. Mdjligheterna att réra sig lokalt forsvaras ocksa.

Konsekvenserna for trafiken i alternativ 1a, 1b, 2a, 2b och 2c har bedémts bli stora och positiva. |
alternativ 1a och 1b blir riksvagens serviceniva god och trafiken [6per smidigt och sékert. For lokaltrafi-
ken blir kérstrackorna nagot langre, men pa parallellvagarna &r trafikens smidighet och sékerhet ocksa
god. | alternativ 2a, 2b och 2c blir konsekvenserna ocksé positiva. Riksvagens serviceniva skulle bli god
och trafiken I6pa smidigt och sakert. For lokaltrafiken blir korstrackorna nagot langre, men pé parallell-
vagarna ar trafikens smidighet och sakerhet ocksa god. Férandringen har bedémts bli nagot béattre an i
Alt 1a och 1b, for i det har fallet blir den nuvarande riksvagen parallellvag, och det ar battre &n arrange-
manget med parallellvag i Alt 1.
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Samhallsstruktur, markanvandning och néringar

Alternativ O ar mattligt negativt med tanke pa samhallsstrukturen och markanvandningen samt naring-
arna. Den 6kande person- och godstrafiken forsamrar i nulaget de omgivande omradenas markanvand-
ning och néringarnas verksamhetsforutsattningar samt planerad och framtida markanvéandning och na-
ringarnas verksamhetsforutséattningar. Alternativet motsvarar inte landskapsplanens eller de kommunala
planernas mal att utveckla trafikforbindelsen.

Alternativ 1a och 1b &r som helhet av mattligt positiv betydelse. Alternativen bygger pa riksvagens
nuvarande strackning. Alternativen stoder de omgivande omradenas nuvarande markanvandning och
naringarnas verksamhetsforutsattningar och framjar den planerade markanvandningen sasom industri-,
logistik- och arbetsplatsomraden. Alternativen motsvarar landskapsplanens och de kommunala planer-
nas mal att utveckla trafikforbindelsen.

Alternativ 2a och 2b ar som helhet av liten negativ betydelse. Alternativen bygger inte pa riksva-
gens nuvarande strackning, men den nuvarande strackningen blir parallellvég. Alternativen orsakar ne-
gativa konsekvenser for jord- och skogsbruket samt for bostadsomradet i Maunula, men de framjar pla-
nerad markanvandning sasom industri-, logistik- och arbetsplatsomraden. Alternativ 2a och 2b motsva-
rar landskapsplanens och de kommunala planernas mal att utveckla trafikforbindelsen.

Alternativ 2¢ &r som helhet av liten negativ betydelse. Det bygger delvis pa riksvagens nuvarande
strackning, och den nuvarande strackningen bibehalls delvis som parallellvag. Alternativet orsakar ne-
gativa konsekvenser for jord- och skogsbruket, men det framjar planerad markanvandning sdsom indu-
stri-, logistik- och arbetsplatsomraden. Alternativet motsvarar landskapsplanens och de kommunala pla-
nernas mal att utveckla trafikforbindelsen, men det har alternativet har beaktats minst av de alternativ
som har bedémts i planlaggningen.

Landskap och byggd kulturmiljo

D4 en fyrfilig vag/motorvag byggs medfor det alltid en forandring av landskapshbilden i omgivningen. Land-
skapet paverkas av att nya vagkonstruktioner, broar, konstruktioner for bullerbekampning, planskilda an-
slutningar och parallellvagar byggs. Vagprojektet medfor forandringar som kan synas i bade nar- och
fiarrlandskapet (300 m—3 km). Fér dem som bor i omradet &r det forandringarna i narlandskapet som har
storst betydelse. Konsekvenserna for den byggda kulturmiljon kan direkt paverka byggnader (rivning av
byggnader) eller ndromgivningens rumsliga eller landskapsmassiga karaktar.

| alternativ 1a och 1b blir konsekvenserna for landskapet och den byggda kulturmiljon mattliga och
negativa. De storsta konsekvenserna orsakas av den planskilda anslutningen i Alakyla. Det landskaps-
massigt vardefulla kulturlandskapet intill Laihianjoki/Toby & utsatts som helhet fér konsekvenser som ar
av negativ betydelse. Vid den planskilda anslutningen i Alakyla uppstar ocksa stora forandringar i land-
skapshilden liksom ocksa i omradet med véardefull bybild i Kupparla och Hulmi samt vid vissa skyddsob-
jekt.

| alternativ 2a, 2b och 2c blir konsekvenserna for bade landskapet och den byggda kulturmiljon av
stor negativ betydelse. De stdrsta konsekvenserna orsakas av att huvudvéagstrackningen I6per éver ett
vidstrackt 6ppet dkeromrade. Kulturlandskapet vid Laihianjoki/Toby &, som &r vardefullt pa landskaps-
niva, utsatts da for stora negativa konsekvenser liksom ocks& omradet med vardefull bybild i Kupparla
och Hulmi samt byggnaden som borde bevaras intill Kaarluomantie. Det landskapsmassigt vardefulla
akeromradet samt nagra andra skyddsobjekt i Vikby drabbas ocksa av stora negativa konsekvenser.

Det arkeologiska kulturarvet utsatts inte for nagra konsekvenser i nagot alternativ.
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Naturforhallanden och naturens mangfald

Vagprojektets konsekvenser for naturmiljon kan vara direkta eller indirekta. De storsta konsekvenserna
orsakas i allmanhet av nya vagstrackningar som byggs i en ny terrangkorridor. D& forloras livsmiljcer
under den nya vagen. Byggverksamheten orsakar olika stérningar, bl.a. buller och 6kad ménsklig aktivitet
samt forandrade livsmiljoer. Indirekta konsekvenser ar att den nya vagstrackningen utgor ett hinder for
spridning och vandring. Darfor blir det svarare for djur att félja sina naturliga vandringsstrak och livsmiljo-
erna splittras. Bland annat flygekorrar och vilt lider av att livsmiljéerna splittras och av hinder som gor det
svart att rora sig. Konsekvenser under den tid som vagen anvands &r bl.a. att den visuellt far djur att soka
sig bort, dessutom uppstar bullerpaverkan och trafikdod.

| alternativ 0 byggs ingen ny riksvéag eller ingen forbattring av den nuvarande vagen gors. Darfor
paverkar det har alternativet inte naturforhallandena eller naturens mangfald. | alternativ 1a och 1b blir
paverkan liten och negativ, eftersom storsta delen av vagens strackning foljer den befintliga riksvagen. |
Alakyla gar den nya vagstrackningen 2—3 km i en ny terrangkorridor dver dkeromrade, likasa blir det
nya parallellvagar pa akeromrade cirka 2 km. De nya parallellvagarna paverkar omradets akerfaglar.
Alternativ 2b dras i en ny terrangkorridor. Det har en mattlig inverkan da ett revir for flygekorre far for-
samrade forbindelser. Konsekvenserna for dkerfaglarna ar av stor betydelse. Konsekvenserna av alter-
nativ 2a och 2b ar mest negativa av de undersékta alternativen. De dras i sin helhet i en ny terrdngkorri-
dor. De negativa konsekvenserna for flygekorrarnas revir blir stérst i alternativ 2a (minskat revir och for-
samrade forbindelser). Konsekvenserna for dkerfaglarna blir av stor betydelse i bada alternativen. Alter-
nativ 2c har stérre inverkan pa faglarnas samlingsomrade Rudonniitty an alternativ 2a.

Ytvatten

Medan vagen byggs kan konsekvenser fér ytvattnet markas i form av grumling till féljd av 6kad belastning
av fast substans. Medan vagarna anvands uppkommer belastning fran landsvéagarna framst i form av
dagvatten. Landsvagarnas dagvatten, alltsd regn- och smaltvatten, kan innehalla framfér allt fast sub-
stans, klorid, oljekolvéaten, fosfor, kvdve samt varierande mangder av vissa metaller. Vid olyckor orsakas
den storsta risken av transporter av farliga amnen, om dessa a&mnen kan spridas till ytvattnet.

Konsekvenserna for ytvattnet bedémdes bli av liten negativ betydelse i alternativ 0, 1a, 1b och posi-
tiva i alternativ 2a och 2b. Okningen av trafikmangden, vagytan och dagvattenméangden leder till 6kad
dagvattenbelastning. Dagvattenpaverkan i Laihianjoki/Toby & bedomdes bli liten tack vare goda om-
blandningsforhallanden, men i backarna pa influensomradet ar omblandningsforhallandena samre.
Konsekvenser kan markas bl.a. i form av 6kad mangd fast substans i vattnet. D& trafiksakerheten for-
battras kommer olycksriskerna att minska.

Grundvatten

Konsekvenserna under byggtiden uppkommer av jordbyggnadsarbete, olje- eller bransleutslépp fran ar-
betsmaskinerna, specialarrangemang och trafikstérningar under byggtiden samt eventuell utstrémning
av grundvatten i samband med markférstarkning, om man rér sig pa ett omrdde med grundvatten som
stér under tryck eller ar artesiskt och man blir tvungen att gora hal i lerlagret. Medan vagen anvands
paverkas grundvattnet av vaghaliningen (halkbekampning) samt eventuella olyckor. De stérsta riskerna
orsakas av transporter av farliga &mnen.

| alternativ 0 bedoms konsekvenserna fér grundvattnet forbli likadana som i nulaget, eftersom den
nuvarande vagstrackningen inte ligger i narheten av klassificerade grundvattenomraden. | alternativ 1a
och 1b bedéms konsekvenserna for grundvattnet bli mattliga och negativa, speciellt pA Rismarkens
grundvattenomrade, da parallellvagen dras 6ver ett omrade dar grundvatten bildas. Lésningen i alterna-
tiv 2a bedoms inte paverka grundvattnet, eftersom vagstrackningen gar 6ver ett omrade med ett tjockt
lager lermark, och det bedoms inte finnas nagon hydraulisk férbindelse till grundvattenomradet. Alterna-
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tiv 2b bedoms ha mattlig negativ inverkan pa grundvattnet, eftersom huvudvagen dras 6ver Mos-
sintonkka grundvattenomrade endast cirka 100 meter fran det omrade dar grundvatten bildas. Los-
ningen i alternativ 2c bedéms inte paverka grundvattnet, eftersom vagen gar 6ver ett omrade med ett
tjockt lager lermark, och det bedoms inte finnas nadgon hydraulisk forbindelse till grundvattenomradet.

Oversvamningsvatten

Véagarnas strackning, hojdniva och vattendragskonstruktioner sdsom broar och trummor avgransar éver-
svamningsomradena. De kan bryta 6versvamningens naturliga spridningsrutter och damma upp vattnet.
Konstruktionerna kan ocksa bidra till risk for isproppar. Mycket stor kanslighet for dversvamning paverkar
konsekvensernas storlek. Alternativ O har stor negativ inverkan p& éversvamningarna, alternativ 1a och
1b bedéms hoja 6versvamningsnivaerna pa Ruto- och Alakylaomradet.

Alternativ 2a och 2b &r positiva med tanke pa 6versvamningar. Man tar en omvag kring éversvam-
ningsomradena och den nya bron som behovs 6ver Laihianjoki ar inte pa ett omrade som ar kansligt for
dversvamningar eller brukar inte ha omfattande éversvamningar. A andra sidan férandras konstruktion-
erna vid bron i Ruto, dar det brukar forekomma isproppar, inte fran nulaget, s& det har alternativet san-
ker inte heller 6versvamningsvattnets niva. Alternativet méjliggor dock en forbattring av éversvamnings-
situationen och att dversvamningsrisker kan férhindras i framtiden och sékerstaller att 6versvamnings-
riskerna kan hallas under kontroll enligt malen pa lang sikt.

| alternativ 2c dras vagen forbi dversvamningsomradena i Ruto. Vagen avgransar spridningen av
éversvamningen i liten omfattning pa4 omradet mellan Ruto och Kupparla, men detta paverkar &nnu inte
patagligt de sallsynta 6versvamningsnivaerna. Daremot kan paverkan vid mycket sallsynt 6versvam-
ning vara storre och forvarra situationen fér dem som blir omringade av vatten vid Rudontie. Vagen kan
i nAgon man fordroja 6versvamningsvattnet i de fror som soderifrdn mynnar ut i Laihianjoki och de ne-
gativa konsekvenserna kan minskas om den nuvarande riksvagens niva sanks.

Mark och berggrund samt anvandning av naturresurser

Projektets konsekvenser utgors av forandringar i mark och berggrund orsakade av jordbyggnadsarbete,
markforstarkning, forflyttning av jordmassor under byggtiden, tillgdngen pa dessa naturresurser och deras
tillracklighet samt projektets inverkan pa dessa faktorer. Ju mindre marksubstans som behéver hamtas
fran platser utanfér omradet och ju narmare projektomradet det gar att fa tag pa jungfruligt stenmaterial,
desto ndrmare nuldget ar konsekvenserna. Projektets konsekvenser fér marken och berggrunden samt
for anvandningen av naturresurser har bedomts med tanke pé behovet av jord- och stenmaterial samt
deponeringsomraden och projektets massbalans.

| alternativ 1a ligger storsta delen av omradet som ska byggas pa mjuk mark, bade huvudvagen
och parallellvagarna. Forstarkning av marken behévs for riksvagen pa en stracka av cirka 3700 m. | al-
ternativ 2a, 2b och 2c ligger de nya vagstrackningarna nastan helt pa omrdde med mjuk mark. Darfor
behovs forstarkning av marken.

Sura sulfatjordar

Landhojningen och/eller markanvandningen sasom dikning och dranering av marken har lett till att grund-
vattennivan har sjunkit och de har jordlagren utsatts for oxidation och blir till sura sulfatjordar. Till foljd av
forsurningen sjunker jordmaterialets pH betydligt. Det har kan leda till en betydlig sénkning av pH-nivan i
omradets jord och vatten, varvid metaller som finns i jorden I6ses ut. Vissa metaller orsakar problem och
kostnader bl.a. for odlingen samt belastning av vattendrag som ligger nedstroms. Sura sulfatjordar har
ocksd allmant daliga geotekniska egenskaper, och utan drénering ar de darfér mycket utmanande som

byggmiljo.
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Alla alternativ ligger pa omraden dar det konstaterats finnas sulfidjordar. | alternativ 1a och 1b blir
konsekvenserna for sulfidjordarna sannolikt mindre an i alternativ 2a, 2b och 2c. Det har beror pa att
andringarna i alternativ 1a och 1b framst beror ett omrade dar riksvagen redan finns. De storsta konse-
kvenserna uppkommer sannolikt i alternativ 2b, om byte av jordmassor maste genomféras pa den nya
riksvagens strackning. Strackningen gar ocksa over 1 klass grundvattenomrade déar sur avrinning med-
for risk for fororening.

Buller

Vagtrafiken ger upphov till buller som kan upplevas stérande i livsmiljon. Dessutom kan buller som pagar
lange ocksa vara skadligt for halsan och orsaka tkad risk for hjart- och karlsjukdomar.

| alla alternativ minskar antalet personer som utsétts for buller jamfért med nuldget. Exponeringen
for buller blir avgransad till riktvardenas niva. D& ar bullrets inverkan p& halsan allmant pa en godtagbar
niva. Samverkande buller uppkommer tillsammans med bullret frdn Vasa flygplats i alternativ 2a—2c vid
vissa bostader nara flygfaltet.

Vibrationer

Medan trafikleden anvands uppkommer vibrationer framst fran den tunga fordonstrafiken. Vibrationerna
fortplantar sig via marken till omgivningen, speciellt pa mjuk mark (lera, gyttja, torv). Vibrationskallor under
byggtiden ar palning, sprangning, packningsarbete och trafik till byggplatsen. Da vagen anvands orsakar
vibrationerna inga namnvéarda olagenheter. Det har forutsatter dock att det inte finns nagra betydande
ojamnheter i vagens belaggning. Byggandet kan orsaka oléagenheter for boendetrivseln, men detta kan
minskas genom val av arbetsmetoder.

Luftkvalitet

Fordonstrafik ger upphov till avgasutslapp fran bransleforbranningen, och avgaserna sprids i vagens om-
givning. Speciellt kvavedioxid och finpartiklar ar betydande utslapp med tanke p& halsan. Om halterna pa
exponerade stallen dverstiger rikt- eller gransvardena kan halsan paverkas.

Projektets olika alternativ vantas inte ge upphov till olagenheter som kunde hota hélsan. Kénsliga
stallen sdsom daghem och skolor ligger inte inom projektets omedelbara narhet. Det finns inga bety-
dande skillnader mellan de olika projektalternativen i fraga om inverkan pa luftkvaliteten.

Konsekvenser for fastigheterna

Konsekvenserna for fastigheterna beror pa att det nya vagavsnittet splittrar fastighetsstrukturen samt att
natet av enskilda vagar till fastigheterna dndras och det finns behov av att ordna vagférbindelserna pa ett
nytt satt. Konsekvenserna beror framst fastigheter i anslutning till/nérheten av vagalternativen.

Konsekvenserna for fastigheterna i de olika projektalternativen blir negativa jamfért med nuvarande
situation och alternativ 0. De blir stérst i alternativ 2a, 2b och 2c, da det jordbruksdominerade omradet
drabbas av betydande splittring av skiftena och de nuvarande vagférbindelserna bryts. Alla alternativ
medfér nya omvagar for jordbrukstrafiken.
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Manniskornas levnadsforhallanden och trivsel

Konsekvenserna for manniskornas levnadsforhallanden och trivsel beror pa forsamrad boendetrivsel
(buller och landskapspéaverkan), férandringar i méjligheterna att réra sig samt projektets inverkan pd man-
niskornas oro, forhoppningar, radslor och framtidsutsikter. Vissa konsekvenser mérks speciellt under
byggtiden, andra medan vagen anvands.

Okningen av trafikméngden i alternativ O 6kar stérningarna av trafiken, vilket férsamrar boendetriv-
seln, gor det besvarligare att réra sig i omradet samt forsamrar maéjligheterna till rekreation for dem som
bor i nérheten av riksvéagen. | alternativ 1a och 1b forbattrar parallellvagarna och underfarterna smidig-
heten och sékerheten for den lokala trafiken, men samtidigt gor de borttagna plankorsningarna vid riks-
vagen att omvagarna 6kar och restiderna forlangs, vilket férsamrar mojligheterna att réra sig. For dem
som bor néra riksvéagen forbattras boendetrivseln tack vare bullerbekdmpningen, men bostadsbyggna-
der hamnar under de nya vagarna. Konsekvenserna for levnadsférhallanden och trivsel i alternativ 0, 1a
och 1b ar av liten negativ betydelse. Alternativ 2a, 2b och 2c férbattrar boendetrivseln och méjlighet-
erna att réra sig pa den nuvarande riksvagens omrade, men de férsamrar boendetrivseln pa den nya
vagstrackningens omrade genom att olagenheterna av vagen och trafiken kommer in i det nuvarande
landsbygdslandskapet. Det finns ocksa bostadsbyggnader som hamnar under de nya vagarna. | alter-
nativ 2a, 2b och 2c blir konsekvenserna for levnadsférhallanden och trivsel av liten positiv betydelse i
narheten av den nuvarande riksvagen och mattligt negativa nara den nya vagstrackningen.

Projektets genomforbarhet

I miljekonsekvensbeddmningen utreddes en férbattring av riksvag 3 mellan Helsingby och Laihela. | mil-
jokonsekvensbeddmningen utreddes miljdkonsekvenserna av projektets fem olika genomférandealterna-
tiv samt i enlighet med MKB-lagen ett O-alternativ pa det satt som forutsatts i MKB-lagen och -forord-
ningen.

En av de storsta miljokonsekvenserna som har bedémts var de stora positiva konsekvenserna foér
trafiken och for regionens industri och service i projektalternativ 1a och 1b samt 2a, 2b och 2c. | fraga
om markanvandning och samhallsstruktur har genomférandealternativen ocksa positiva konsekvenser,
eftersom de fullféljer landskapsplanens mal fér motorvagen samt malen for utveckling av det regionala
arbets- och naringslivet. Om projektet inte genomférs (Alt 0) uppnas inte de har konsekvenserna och
med 6kande trafikmangder blir manga konsekvenser negativa.

Konsekvenser av stor negativ betydelse uppkommer da alternativen 2a, 2b och 2c dras over ett vid-
strackt 6ppet dkeromrade och byggnader hamnar under eller i narheten av vagen. | alternativ 2a och 2c
uppkommer ocksa stora negativa konsekvenser fér naturen och naturens mangfald och mycket stora
negativa konsekvenser via sura jordar i alternativ 2a—2c. | alternativ 1a och 1b kan det uppkomma
mycket stora negativa konsekvenser av dversvamningsvatten.

Utgéende fran bedémningen &r alla genomférandealternativ genomforbara. | friga om éversvam-
ningar kravs i alternativ 1a och 1b omfattande atgarder for att minska paverkan av déversvamningar och
samordning med hanteringen av éversvamningsrisker. For att minska paverkan av éversvamningar un-
der byggtiden kravs troligen att arbetet delas upp i olika steg, det kan kravas pauser och specialar-
rangemang for omfartsvagar och arbetsbroar. Konsekvenserna av sura jordar kan minskas genom at-
garder under byggtiden samt val av lampliga material.
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1 Presentation av projektet

1.1 Projektets lage

Véagavsnittet som ska forbattras ligger mellan Helsingby i Korsholm och Laihela centrum och &r cirka 14
kilometer langt. Planeringsomradet bérjar i Vikby i Korsholm fran den planskilda anslutningen vid riksvag
8 och stracker sig till den planskilda anslutningen i Maunula i Laihela. Figur 1-1 och 1-2 presenterar
projektomradets lage och forbindelsebehov pa avsnittet.
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Figur 1-1. Projektomradets lage.
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Figur 1-2. Forbindelsebehov mellan Helsingby och Laihela.

1.2 Projektets bakgrund och dess anknytning till tidigare
planer

Riksvag 3 ar riksvagen fran Helsingfors via Tammerfors till Vasa. Forbindelsen &r ett av Finlands viktig-
aste och livligast trafikerade huvudvégsavsnitt samt en del av ett internationellt nat som omfattar hela
Europa (TENT och E12). Stambanan loper parallellt med riksvag 3 och gor det mojligt att resa pa det har
avsnittet ocksa med tag.

En utveckling av vagforbindelsen pé riksvag 3 mellan Laihela och Helsingby har varit ett aktuellt
och viktigt projekt en langre tid. Syftet med att utveckla vagen &ar att forbattra smidigheten och séker-
heten pa vagavsnittet. Utmaningar p& vagavsnittet ar framfor allt bristen p& sékra omkorningsmojlig-
heter, osakerheten vid anslutningarna och svérigheten att férutse restiden med alla trafikformer. Proble-
men orsakar olyckor och farliga situationer samt extra kostnader speciellt for den tunga trafiken.

19



1.3 Projektets mal

Malet for forbindelsen Tammerfors—Vasa ar baserat pa servicenivamal definierade for olika grupper av
vaganvandare och det krav pa serviceniva som stélls pa huvudvagarna. Malet for utvecklingen av forbin-
delsen &r att forbattra vagforbindelsens sékerhet och smidighet

Minska antalet allvarliga trafikolyckor utan att &ventyra transporternas funktionsduglighet.
Stdda kostnadseffektiviteten och punktligheten for naringslivets transporter.

Minimera restiden och skapa god forutsebarhet (restidsgaranti for den tunga trafiken aret runt).
Bevara taget som det snabbaste fardsattet pa avsnittet for arbets- och fritidsresor och forbéattra
anslutningsforbindelserna till kollektivtrafik.

Projektets primara mal har beskrivits under objekten i tabellen med fet stil, kompletterande mal anges

utan fet stil.
Tabell 1-1. Projektets mal och deras prioritering.

MAL

Riksomfattande mal

l PRIORITERING

Forbattra den lAngvaga tunga trafikens, gods- och persontrafikens smidighet, funktions-
sékerhet samt restidernas forutsebarhet som en del av det heltdckande TEN-T-vagnéatet

Primar

Forbattra forbindelserna fr&n Vasa hamnomréde, verksamheten i omradet vid Vasa flygplats
samt omradets foretag och logistikkoncentrationer till huvudvagnatet

Kompletterande

Forbattra specialtransporternas rutter och trygga specialtransporterna

Kompletterande

Regionala och lokala mal

Forbattra smidigheten och sékerheten for omradets godstransporter samt arbets- och
besokstrafik

Primar

Forbattra foretagens och logistikkoncentrationernas forbindelser till huvudvéagnatet

Kompletterande

Framja forutsattningarna for kollektivtrafik

Kompletterande

Framja forutsattningarna och sékerheten for gang- och cykeltrafik

Kompletterande

Trafiksakerhet

enligt statsradets principbeslut 993/1992 om riktvarden for bullernivaer inte finnas inom
omraden med 6ver 55 dB bullerniva dagtid och 45 dB bullerniva nattetid

Trafiksékerheten forbattras Primaér
Miljon

Olagenheterna av projektet och trafiken minimeras Primar
Trafikens koldioxid- och partikelutslapp minskar Primar
Manniskorna

Bostadsbyggnader eller andra bullerkénsliga byggnader (bl.a. skolor och daghem) ska | Primér

Genom lésningen minskas blockeringen pa planeringsomradet

Véaganvandarnas, speciellt fotgédngarnas och cyklisternas trivsel forbattras
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1.4 Planeringsskeden

Enligt 18 § i lagen om trafiksystem och landsvagar ska en utredningsplan alltid utarbetas i sddana projekt
pa vilka ett bedomningsforfarande enligt 3 kapitlet i lagen om forfarandet vid miljokonsekvensbedomning
(252/2017) tillampas. Enligt 16 § i lagen ska undersokningar tillatas pa fastigheten, dd NTM-centralen har
beslutat att utarbeta en utrednings- eller vagplan. | enlighet med ovannamnda lagar p&bérjas planerings-
arbetet som ett arbete med avsikt att fardigstélla en utredningsplan. Forst ska bedémningar och utred-
ningar som betjanar generalplaneringen i kommunerna Laihela och Korsholm goéras liksom &ven en pre-
liminar utredningsplan som motsvarar noggrannheten vid en mera traditionell plan for omradesreserve-
ring for en landsvag. Under planeringens gang framskrider arbetet dock sa att den preliminara utred-
ningsplanen ocks& kan finslipas till en fardig utredningsplan som uppfyller kraven med tanke p& bade
administrativ behandling och tekniska egenskaper.

Losningar for riksvag 3 pa avsnittet Laihela—Helsingby soks med stod av trafikmassiga utgangs-
punkter samt ocks& med tanke pa samhallsstrukturen, markanvandningen och miljon, vilket innebar att
néra samverkan mellan planeringen av markanvandningen och trafik- och vagplaneringen ar nddvéan-
dig.

Efter kontaktmyndighetens motiverade slutsats om MKB-beskrivningen fattas beslut om vilket alter-
nativ som utredningsplanen ska baseras pa. Utredningsplanens noggrannhetsniva forutsatter att vag-
strackningen kan anges i generalplanerna.

Malet ar att man via MKB-forfarandet ska hitta en s& bra helhetslosning som mojligt for vagavsnit-
tet. Konsekvensbeskrivningen utarbetas med iakttagande av Vagférvaltningens anvisningar fr&n 2009
"Miljokonsekvensbeddmning vid planering av vagprojekt” dar férfarandet vid miljokonsekvensbedém-
ning enligt MKB-lagen beskrivs.

1.5 Projektets anknytning till planeringen av markanvandning
och trafiksystem

1.5.1 Riksomfattande mal

De riksomfattande malen fér omradesanvandningen utgor en del av systemet for planering av omrades-
anvandningen enligt markanvandnings- och bygglagen. Malen ska sakerstalla att omstandigheter av nat-
ionellt intresse beaktas i landskapens och kommunernas planldaggning samt i de statliga myndigheternas
verksamhet. Statsradet beslut om revidering av de riksomfattande malen for omraddesanvandningen
tradde i kraft i april 2018.

Av de riksomfattande malen for omradesanvandningen beaktar man i projektplaneringen i synner-
het mélen for fungerande regionstruktur och enhetligare samhallsstruktur, kvalitet p& livsmiljon, kultur-
och naturarv samt fungerande forbindelsenat. Malen fér omradesanvandningen granskas som en hel-
het som samordnas med lésningarna for markanvandningen pé projektomradet och markanvandnings-
planerna.
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Med tanke pa projektplaneringen ar de centralaste malen bland de riksomfattande malen for omradesan-
vandningen féljande:

e Genom omradesanvandningen stodjer man en balanserad utveckling av regionstrukturen och
forstarker naringslivets konkurrenskraft och landets internationella stallning genom att i sa stor
utstrackning som mdjligt utnyttja befintliga strukturer och framja en forbattring av livsmiljons kva-
litet och ett hallbart nyttjande av naturresurserna. Befintliga samhallsstrukturer nyttjas och stads-
regioner och tatorter gérs mer enhetliga.

e Genom omradesanvandningen framjas verksamhetsbetingelserna for naringslivet genom att till-
rackliga etableringsmgjligheter anvisas for naringslivet genom utnyttjande av den befintliga sam-
hallsstrukturen. Trafiksakerheten forbattras liksom betingelserna for kollektivtrafiken och gang-
och cykeltrafiken.

e Med hjalp av omradesanvandningen bidrar man till att den nationella kulturmiljén och byggnads-
arvet samt deras regionalt skiftande karaktar bevaras. Med hjalp av omradesanvandningen fram-
jas bevarandet av mangfalden pa omraden som ar vardefulla och kansliga i den levande och
den lividsa naturen. Bevarandet av ekologiska forbindelser mellan skyddsomraden och vid be-
hov mellan skyddsomraden och 6vriga vardefulla naturomraden framjas. Vid omradesanvand-
ningen framjas uppnaendet och uppratthallandet av en god status pa vattendragen.

o Trafiksystemen ska planeras och utvecklas som helheter bestdende av olika trafikslag som be-
tjanar saval bosattningen som verksamhetsbetingelserna for naringslivet. Trafiksystemet och
omradesanvandningen ska sammanjamkas sa att behovet av privatbilstrafiken minskar och for-
utséttningarna att anvanda trafikformer med liten miljébelastning forbattras. Sarskild vikt ska des-
sutom fastas vid forbattring av trafiksakerheten.

1.5.2 Regionala mal

Osterbotten har ett heltdckande trafiknat som mojliggér en god tillganglighet i landskapet i bade person-
och godstrafiken. Den viktigaste trafikforbindelsen langs kusten &r riksvag 8, som ldper genom landskapet
och férenar landskapets viktigaste centralorter och hamnar med varandra samt med vastkustens 6vriga
bosattningscentra: i soder till Bjérneborg och Abo samt i norr till Karleby och Ule&borg. Riksvég 8 har en
sarskild stallning ocksa i Finlands nat for specialtransporter. Riksvag 3 (E 12) sammanbinder Vasareg-
ionen via Laihela soderut till Tammerfors och Helsingfors. Via riksvag 18, som svanger av i Laihela, har
Vasa en forbindelse till Seindjoki och Jyvéaskyla.

Ett av Osterbottens viktigaste forbindelsebehov i den malinriktade utvecklingsbilden till &r 2050 har
ansetts vara forbindelserna séderut och norrut frdn Vasa langs kusten och férbindelsen mellan Vasa
och Sein&joki. Den befintliga forbindelsen mellan Vasa och Umea har i utvecklingsbilden angetts som
en gransoverskridande samarbetszon.

Fran landskapsstrategin tar planlaggningsarbetet mal for trafiksystemet betraffande god livsmiljo,
som bestar av ett koldioxidsnalt samhalle och ett konkurrenskraftigt omrade, vilket kraver goda forbin-
delser. Av strategierna for landskapet ar den viktigaste strategin i fraga om trafiksystem naturligtvis Os-
terbottens trafiksystemplan, vars mal ar att skapa férutsattningar for att samordna markanvandningen
och trafiken, utveckla tillgangligheten och mgjligheterna till samfardsel samt férbattra transporternas
verksamhetsforutsattningar.

For planlaggningsarbetet har landskapsférbundet stallt upp foljande mal for trafiksystemet:

o tillganglighet och mdjligheter till samfardsel

e samordning av markanvandning och trafik
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e fungerande transporter

e livskraft och naringslivets konkurrenskraft

e samarbete

e anvandning av servicenat och hallbara fardsatt

Det centralaste planeringsdokumentet betraffande regionutvecklingen av landskapet Osterbotten ar Os-
terbottens landskapsoversikt 2040 (Osterbottens férbund 2010), som godkéandes av landskapsfullmaktige
8.3.2010 och anger landskapets ambition och en strategi for att na dit. De viktigaste faktorerna for land-
skapets utveckling ar:

e utveckling av energiklustret,

¢ logistikomraden,

e  Osterbottens nabarhet fr&n andra hall i Finland och fran utlandet,

¢ viktiga trafikforbindelser (vag-, sj6- och flygtrafik),

e centra och stadsregioner som utvecklas.
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2 Forfarandet vid miljokonsekvens-
bedomning och deltagande

2.1 Utgangspunkter

Malet i lagen om forfarandet vid miljokonsekvensbedémning (252/2017) ar att framja miljokonsekvens-
bedémningen genom att 6ka informationen om projektet, den aktuella situationen, olika parters asikter
och konsekvenserna av projektet. Miljokonsekvensbedomningen &r koncentrerad pa jamforelse av alter-
nativ. | MKB-férfarandet fattas inget beslut om vilket alternativ som ska véljas for fortsatt planering. Ge-
nom jamforelse av alternativ férsoker man hitta en genomfdrbar 16sning for projektet, den I6sning som
orsakar s litet olagenheter som mgijligt fér naturen och andra miljovarden samt for bosattningen och
manniskornas vélbefinnande. Projektet ska dessutom uppfylla dvriga uppstallda mal for projektet sa val
som mdjligt.

2.2 Planeringens gang och MKB-forfarandet som en del av
planeringen

Forfarandet vid miljokonsekvensbedémning &r indelat i tv& skeden; bedémningsprogrammet och konse-
kvensbeskrivningen. Miljtkonsekvensbeddémningsprogrammet &r en plan for hur projektets miljokonse-
kvenser kommer att bedémas. | MKB-programmet presenteras vilka konsekvenser som kommer att be-
démas och hur bedémningen genomférs. | programmet framlaggs dessutom grundldggande information
om projektet, miljons nuvarande tillstand, alternativ som ska undersokas, vilka tillstind som behdvs for
den fortsatta planeringen och projektets tidsplan samt en plan for hur deltagande och informering ska
ordnas.

Arbetet med att utarbeta programmet for miljékonsekvensbedémning startade i januari 2019. Be-
démningsprogrammet blev fardigt i april 2019, och darefter framlade projektets kontaktmyndighet pro-
grammet offentligt 7.5-5.6.2019. Utgdende fran bedémningsprogrammet och responsen om det gav
kontaktmyndigheten sitt eget utlatande om bedémningsprogrammet 4.7.2019 (bilaga 1).

Efter programmet fér miljokonsekvensbedémning och kontaktmyndighetens utldtande om det ge-
nomférdes projektets miljokonsekvensbeddmning och en miljékonsekvensbeskrivning utarbetades.
Konsekvensbeskrivningen ar en sammanstéllning av projektets vasentliga konsekvenser, som har be-
domts utgdende fran bedomningsprogrammet och kontaktmyndighetens utlatande om programmet. |
konsekvensbeskrivningen presenteras utéver bedémningens resultat ocksé en utredning av miljéns nu-
varande tillstdnd i omradet, anvanda bedomningsmetoder samt en jamférelse av alternativen. | sam-
band med konsekvensbeskrivningen utarbetas preliminara tekniska granskningar av de alternativ som
ska undersokas. Projektets trafiktekniska I6sningar presenteras med en generell noggrannhet.

Miljokonsekvensbeskrivningen blev fardig i februari 2020. Hela forfarandet avslutas, d& kontaktmyn-
digheten ger sin motiverade slutsats om konsekvensbeskrivningen varen 2020.

| Figur 2-1 presenteras olika atgarder i det har skedet av det har planeringsobjektet: preliminar ut-
redningsplan, MKB-férfarande (MKB-program och MKB-beskrivning samt informering och dialog).
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Figur 2-1. MKB-forfarandet, informering och dialog.

Vagplaneringsprocessen bestar i allmanhet av fyra planeringssteg: forundersékningar, utredningsplan,
vagplanering och byggnadsplanering. Miljokonsekvensbedémningen sker i allméanhet i samband med
férundersokningen eller utredningsplanen. De konsekvenser som framkommit i MKB-forfarandet beaktas,
de preciseras och man efterstréavar att minska och férhindra dem i de utrednings- och vagplaner som
senare gors enligt landsvagslagen. Figur 2-2 visar hur vagplaneringsprocessen och konsekvensbedém-
ningen sammanhanger med varandra.

D& MKB-forfarandet ar avslutat fattar ansvarsomradet trafik och infrastruktur vid Sédra Osterbot-
tens NTM-central beslut om vilket alternativ som gar till fortsatt planering. Narings-, trafik- och miljécen-
tralen ger vaghallaren ett forslag till godkannande av utredningsplanen och vagplanen. Utrednings- och
vagplaner godkanns av Traficom.
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Figur 2-2. Vagplaneringsprocessen och konsekvensbeddémningen &r néra forknippade med varandra.

2.3 Parter

For projektet svarar Narings-, trafik- och miljocentralen i Stdra Osterbotten, ansvarsomradet Trafik och
infrastruktur. Kontaktmyndighet for forfarandet vid miljokonsekvensbeddmning ar Narings-, trafik- och
miljdcentralen i Sodra Osterbotten, ansvarsomradet Miljé och naturresurser. Kontaktmyndigheten &r den
myndighet som ser till att en miljdkonsekvensbeddmning, alltsd MKB, gors for projektet. Kontaktmyndig-
heten ger utldtande om MKB-programmet och en motiverad slutsats om konsekvensbeskrivningen.

Projektplaneringen styrs av en projektgrupp, som har representanter for NTM-centralen i Sédra Os-
terbotten (ansvarsomradena Trafik och infrastruktur samt Miljé och naturresurser), Korsholms kommun,
Laihela kommun, Osterbottens férbund samt Ramboll Finland Oy. MKB-programmet har utarbetats av
Ramboll Finland Oy som konsultarbete. Projektgruppens ordférande har varit en representant for NTM-
centralen i Sodra Osterbotten, ansvarsomradet Trafik och infrastruktur, och en representant fér konsul-
ten har varit sekreterare.

Projektets dvriga parter &r planeringsomradets invanare, markagare, foretagare och vaganvandare
samt representanter for lokala organisationer och féreningar och andra myndigheter.
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2.4 Deltagande

2.4.1 Utgangspunkter och mal

De som bor i omradet samt andra intressentgrupper har haft mojlighet att delta i planeringen och konse-
kvensbedémningen. Asikter om projektet och dess alternativ har samlats in under hela bedémningen.
Projektets vaxelverkan har omfattat olika metoder for informering, informationsinhdmtning och delta-
gande samt samarbete mellan myndigheterna. Malet har varit att planeringslésningen och de bedémda
konsekvenserna ska ha sa stor acceptans som majligt.

Dialogen har skett i enlighet med MKB-lagen och lagen om trafiksystem och landsvéagar samt god
planeringssed och Trafikledsverkets Vagunderhdlls anvisningar om vaxelverkan (21/2011).

2.4.2 Informering

Information om projektet till invdnarna och andra intressentgrupper har getts via meddelanden, en post-
ningslista (e-post) samt internet. | januari 2019 skrevs ett meddelande om att utredningsplaneringen och
forfarandet vid miljokonsekvensbeddémning startade. Dessutom har det informerats om informationsmao-
ten for allmanheten och kartenkaten. For projektet har det 6ppnats en egen webbplats som finns pa NTM-
centralens server pa adressen http://www.ely-keskus.fiiweb/ely/vt3-parantaminen-helsingby-laihia och
pa Trafikledsverkets webbplats pa adressen https://vayla.fi/pohjanmaalla-suunnitteilla/vt-3-tampere-
vaasa/vt-3-parantaminen-valilla-helsingby-laihia P& webbplatsen presenteras projektet och den nuva-
rande planeringssituationen, alternativen samt méjligheterna att delta. Dar finns ocksa kontaktuppgifter
till projektets viktigaste parter.

| projektet har det anvénts en postningslista via vilken det har getts information om hur projektet
framskrider och om méjligheterna att delta. Presentationsmaterialet for informationsmétena for allmén-
heten har lagts ut p& webbplatsen.

2.4.3 Informationsmaoten for allmanheten och workshoppar

| februari 2019 ordnades det férsta informationsmétet for allmanheten. Det var 6ppet for alla och dér
berattades om att projektet har startat och om dess mal. | samband med MKB-programmet ordnades ett
mote for allmanheten 15.5.2019, och i samband med MKB-beskrivningen ordnas ett mote for allmanheten
31.3.2020, d& MKB-beskrivningen har lagts fram offentligt.

Under projektets gang har det dessutom ordnats tva workshoppar for invdnarna och andra intres-
sentgrupper. Materialet fran workshopparna har utnyttjats i planeringen och konsekvensbedémningen.
Den forsta workshoppen for intressentgrupper ordnades 2.4.2019. Avsikten med workshoppen var att
utreda de framsta intressentgruppernas asikter om de nuvarande problemen pa vagavsnittet, kom-
mande behov, planeringens mal samt alternativ som ska undersokas. | workshoppen deltog 30 perso-
ner, av vilka fyra var representanter for den projektansvariga och konsulten.

En andra workshop for intressentgrupper ordnades i samband med den egentliga konsekvensbe-
démningen 23.2.2020. D& granskades de preliminara resultaten av konsekvensbedémningen i sma-
grupper och deltagarna fick framfora sina asikter om konsekvenserna for manniskorna. Till den har
workshoppen inbjods, liksom till den forsta workshoppen, representanter fér centrala intressen och
andra intressentgrupper.
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2.4.4 Kartresponstjanst

Under MKB-forfarandet, medan konsekvensbeddomningen pagick, anvandes en elektronisk kartrespons-
tjanst som gav intressenterna majlighet att framféra sina asikter om planerna, konsekvenserna och om-
raddesanvandningen och lokalisera dem pa kartan. Information om den har forfrdgan gavs pa projektets
webbplats, i postningslistan och via ett mediameddelande.

Responsen som kom in via kartresponstjansten utnyttjades i projektplaneringen och konsekvensbe-
doémningen. Kartresponsenkéaten besvarades av totalt 139 personer och det gjorde sammanlagt 370
kartanteckningar med textbeskrivningar i text. Stérsta delen av dem som besvarade enkéaten var fast
boende, markagare eller jordbrukare. Stérsta delen av de svarande var i arbetsfor alder (25-65-
aringar). Antalet unga och aldre svarande var litet.

2.4.5 Hantering av respons

Den respons som har inkommit p& olika satt (moten for allmanheten, workshoppar, e-post, internet m.m.)
har analyserats och sammanstéllts till sammandrag. Responsen har utnyttjats i planeringen och konse-
kvensbeddmningen.

Projektets kontaktmyndighet begar ocksé utlatanden och &sikter om det framlagda materialet under
MKB-programmets och konsekvensbeskrivningens framléaggningstid. Kontaktmyndigheten beaktar den
inkomna responsen i sina egna utlatanden om MKB-programmet och MKB-beskrivningen.

2.4.6 Moten
For samarbetet mellan myndigheterna och de framsta intressentgrupperna tillsattes projekt- och styrgrup-

per. Vid behov ordnades dessutom méten for smagrupper bland experterna.

2.5 Beaktande av kontaktmyndighetens utlatande

Nedan presenteras en tabell med en sammanstallning av det centrala innehallet i kontaktmyndighetens
utldtande om bedémningsprogrammet samt hur utldtandet har beaktats i bedomningsarbetet. Kontakt-
myndighetens utlatande finns som bilaga 1 till den har konsekvensbeskrivningen.

TEMA

Bedémning av kon-
sekvenser och av-
gransning av dem

UTLATANDE OM MKB-PROGRAMMET

| konsekvensbeskrivningen ska avgrénsningarna av de influ-
ensomraden som anvants i bedomningen anges per paverkat
objekt. Avgransningarna ska ocksa anges pa kartan.

Planeringsomradet ligger till stor del pa landskapsomradet
vid Laihianjoki/Toby &, som &r ett vardefullt omrade pa land-
skapsniva. D& centrala konsekvenser faststélls ska man dar-
for ocksa beakta projektets konsekvenser for landskapet.

HUR DET HAR BEAKTATS |
BEDOMNINGSARBETET

Avgransningarna av influensomradena pre-
senterades for olika paverkade objekt pa
kartan och/eller beskrevs i skrift, om influ-
ensomradet ar ovanligt vidstrackt, till exem-
pel om hela landet paverkas.

Konsekvenserna for landskapsomradet
vid Laihianjoki/Toby & har bedémts i kapitel
7.5.

Influensomradets
nuvarande tillstand

Planeringsomradets nuvarande tillstand har beskrivits tydligt i
bedémningsprogrammet med hjalp av &skadliga kartor. Uto-
ver beskrivningen av det nuvarande tillstandet ska konse-
kvensbeskrivningen ocksa innehalla en beskrivning av influ-
ensomradets utveckling om projektet inte genomfors.

Statistiken 6ver olyckor i vagtrafiken ska justeras med be-
aktande av Osterbottens raddningsverks statistik.

Alternativ 0 innebér att projektet inte ge-
nomfdrs. Nuvarande situation har beskrivits
i alternativ 0.

Olycksstatistiken har preciserats i kapi-
tel 5.
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TEMA

Alternativ och formu-
lering av dem

UTLATANDE OM MKB-PROGRAMMET

De strackningsalternativ. som har lamnats bort i MKB-
forfarandet har motiverats, och de alternativ som valts for
granskning avviker frdn varandra i frdga om bade strackning
och konstruktioner. | granskningen ingar ocksa det strack-
ningsalternativ som finns anvisat i landskapsplanen, sa kon-
taktmyndigheten anser att de presenterade alternativen ar till-
rackliga.

HUR DET HAR BEAKTATS |
BEDOMNINGSARBETET

Beddmningen gors enligt de alternativ som
presenterades i programmet

Konsekvenser for
samhallsstruktur och
markanvandning

Det har gjorts flera planlaggningar pa planeringsomradet, sa
kontaktmyndigheten anser att presentationen av planer i ta-
bellform &r bra. | konsekvensbeskrivningen maste det kontrol-
leras om planerna fortfarande galler.

Konsekvenserna for markanvandningen och sambhalls-
strukturen hor till projektets viktigaste konsekvenser och bl.a.
i de inlamnade asikterna har det framkommit flera utmaningar
som projektet innebar for markanvandningen och samhalls-
strukturen. | beddmningen ska det utredas vilka férandringar
och konsekvenser som projektet orsakar for lokalbefolkningen
och de lokala naringarna, i synnerhet for jord- och skogsbru-
ket. Det har ska utredas sa tydligt som maojligt och specificerat
for de olika alternativen.

Vagprojektets utredningsplan och vagplan ska baseras pa
en plan enligt markanvandnings- och bygglagen, sa betraf-
fande behovet av att uppdatera generalplanerna maste man
beakta bl.a. att avsnittet mellan Helsingby och Laihela inte har
nagon delgeneralplan med rattsverkan enligt MBL.

Det har gjorts en sarskild rapport om beho-
vet av planéndringar och den har lamnats
in till kommunerna. Resultaten av den pre-
senteras i MKB-beskrivningen (kapitel 6.5).

Konsekvenserna  for  markanvéand-
ningen och samhallsstrukturen har be-
domts i kapitel 6.5 samt for lokalbefolk-
ningen och de lokala naringarna i kapitel
6.5, 5.7 (jordbrukstrafik), 7.5 (landskap), 18
(levnadsforhallanden och trivsel). Konse-
kvenserna for fastigheterna har uppskattats
i kapitel 17.

Utredningsplanen kan godkéannas utan
gallande plan, om utredningarna som gjorts
ar tillrackliga.

Konsekvenser for
naturférhallandena
och naturens mang-
fald

| de inlamnade asikterna och utladtandena har det konstaterats
att de 6ppna dkeromradena ar populara rastomraden for flytt-
faglar och dar har bl.a. den hotade brushanen observerats.
Nar det galler flyttande och rastande faglar anses bedém-
ningsmetoden ocksa innehdlla osakerhetsfaktorer, eftersom
bedémningen inte ar baserad pa kartlaggningar i terrangen,
och rastomradenas arliga variationer kan vara betydande. Be-
traffande flyttfaglarna och speciellt den hotade brushanen
maste det utredas, antingen genom kartlaggningar i terrangen
pa omradet eller genom langvariga uppféljningar, hur viktigt
planeringsomradet ar som rastomrade for faglarna.

| bedémningen ska ocksd bedémningsmetoderna samt
beddmningens osékerhetsfaktorer anges.

| &sikterna har det framkommit oro foér hur bl.a. viltets moj-
ligheter att réra sig ska tryggas samt for att fladderméssens
livsmiljder kan bli forstorda. Till dessa delar anser kontakt-
myndigheten att de beddémningsmetoder som namns i be-
domningsprogrammet ar tillrackliga.

Uppgifter om hur brushanar samt gass,
svanar och tranor samlas pa planeringsom-
radet har erhdllits for de senaste tio aren
fran observationssystemet TIIRA av Kvar-
kens ornitologiska férening och de har be-
aktats i konsekvensbedémningen.

Beddmningsmetoderna har beskrivits i
kapitel 8.3 och osakerhetsfaktorerna har
behandlats i kapitel 23.

Konsekvenser for yt-
och grundvattnet

Laget for de terrangkorridorer som stracker sig fram till grund-
vattenomraden ska om mgjligt justeras s att riksvagarna inte
ligger pa eller tangerar grundvattenomradena Rismarken eller
Mossintonkka.

Om det inte gar att &ndra terrangkorridorernas strackning
pa det har sattet, maste projektets konsekvenser for grund-
vattenomradena utredas noggrannare i bedémningen an den
generella granskning som ingar i bedémningsprogrammet.

| bedémningen maste man utdver konsekvenserna av
byggandet och trafiken ocksa beakta olyckssituationer, i syn-
nerhet risker med transporter av farliga &mnen.

Nar det galler sur avrinning maste man i bedomningen ut-
6ver risken ocksa presentera atgarder for att minska riskerna
och hur funktionella sddana atgarder &r.

| alternativ 1a, 1b, 2a och 2c ligger huvud-
vagarnas strackningar inte pa grundvatten-
omradena Rismarken och Maéssintonkka
och tangerar dem inte heller. | alternativ 1a
och 1b gar parallelivagarna enligt den nu-
varande planen p& det omrade dar Ris-
markens grundvatten bildas, men parallell-
vagens strackning kan i de har alternativen
placeras utanfor bildningsomradet. P& Ris-
markens grundvattenomrade (utanfor bild-
ningsomradet) fungerar ett tjockt lerlager
som vattenkvarhallande, isolerande lager. |
alternativ 2b gar huvudvagen delvis genom
Massintonkka grundvattenomrade. Bedom-
ningen har i alla alternativ gjorts utgdende
fran allt tillgangligt kallmaterial.
Konsekvenserna av sura jordar har be-
handlats i kapitel 13. Dessutom har konse-
kvenserna for yt- och grundvattnet behand-
lats i kapitel 9 och 10. | bedémningen av
konsekvenserna for bade yt- och grundvatt-
net har man utéver konsekvenserna av
byggandet och trafiken ocksa beaktat ris-
kerna vid eventuella olyckssituationer.
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TEMA

Konsekvenser av
dversvamningar

UTLATANDE OM MKB-PROGRAMMET

| de inlamnade &sikterna har det framkommit oro fér konse-
kvenserna av alternativ 2c, i synnerhet dversvamningsrisken
i Rutoomradet. Det bedéms att bl.a. de befintliga vagarna och
den nya vagen tillsammans kan paverka 6versvamningarna.
Kontaktmyndigheten forutsatter att man i beddmningen beak-
tar de i asikterna namnda kumulativa effekterna av att
vagarna paverkar éversvamningsomradena samt de nya kar-
torna 6ver omraden med betydande 6versvamningsrisker vid
Laihianjoki/Toby &. De héar kartorna var tillgangliga i slutet av
2019 (Laihela-Toby—Runsor). Bedémningarna av de alterna-
tiva vagstrackningarnas inverkan pa Gversvamningsomra-
dena ska presenteras med hjalp av askadliga kartor.

HUR DET HAR BEAKTATS |
BEDOMNINGSARBETET

Bedomningen har gjorts utgdende fran de
kartor dver dversvamningsrisker som blev
fardiga 2019.

| planeringen av alternativen har man
beaktat bl.a. éversvamningsomradena pa
Rutoomradet och darfor har t.ex. alternativ
2c uppdaterats fran programskedet.

Konsekvenserna av éversvamningarna
vid Laihianjoki/Toby & har beskrivits i kapi-
tel 11.

Mark och berggrund
samt anvandning av
naturresurser

| planeringen gors en prelimindr beddmning av méjligheterna
att deponera overskottsjord (stenmaterial och jordmassor)
samt tillgdngen pa jordmassor och sprangsten som behovs
for vagbankar och hur stora mangder som behovs. | bedém-
ningen ska dessutom bl.a. projektets konsekvenser for jord-
bruket och skogarna beaktas.

I bedomningen har markférhallandena och
behoven av forstéarkning av marken i de
olika alternativen beaktats. Dessutom har
mangden aska och betongkross som finns
tillganglig pa omradet utretts.

Konsekvenserna for marken beskrivs i
kapitel 12.

Landskap och kultur-
miljo

Stora delar av planeringsomradet ligger inom Laihianjokis/
Toby as landskapsomrade, som har bedémts vara vardefullt
pa landskapsnivd men som har foreslagits bli betraktat som
vardefullt pa riksniva. | de inlamnade asikterna har det forut-
satts att projektets konsekvenser for det vardefulla kulturland-
skapet ska beaktas. Bl.a. landskapsmuseet har konstaterat
att vagprojektets konsekvenser for kulturmiljon kan bli bety-
dande och att konsekvenserna for landskapsomradet i Lai-
hela ska beaktas tydligare i MKB-processen.

Kontaktmyndigheten stoder landskapsmuseets asikt om
att landskapsomradet vid Laihianjoki/Toby & ska beaktas och
konstaterar att man i konsekvensbeskrivningen med hjélp av
tydliga och askadliga metoder ska presentera konsekven-
serna av de olika stréackningsalternativen och bl.a. hur de
planskilda anslutningarna paverkar landskapsomradet. | be-
démningen ska man ocks& beakta en eventuell dndring av
landskapsomradets varde fran vardefullt landskapsomrade
pa landskapsniva till riksniva.

Betraffande beddmningen av det arkeologiska kulturarvet
ska projektets konsekvenser for fornlamningarna i narheten
av alternativ ALT2 (Middagshult och Tryssjelibacken) utredas
enligt det som anges i landskapsmuseets utlatande.

Konsekvenserna for kulturlandskapet vid
Laihianjoki/Toby & har bedémts for de olika
projektalternativen i ett sarskilt avsnitt i ka-
pitel 7.5. Alternativen 2a—2c orsakar stora
och alternativen la och 1b totalt sett matt-
liga negativa konsekvenser for det har land-
skapsomradet. Laget for vagstrackningarna
och parallelivagarna pa omradet har dskad-
liggjorts med hjélp av visualiseringar base-
rade pa en virtuell modell, se bilaga 2.

En inventering av fornlamningar pa vag-
strackningarnas omréde har gjorts, se bi-
laga 3. Fornlamningarna Middagshult och
Tryssjelibacken har kontrollerats i invente-
ringen och i kapitel 7.5.4—7.5.6 beskrivs hur
de har beaktats i de olika alternativen.

Buller

Utover bullerpaverkan frn projektet ska man i bedémningen
ocksa beakta den tkande trafikmangden och det kumulativa
bullret tillsammans med Vasa flygplats, som finns i narheten
av projektomradet, speciellt med tanke p& dem som bor i
Helsingbyomradet, vilket Korsholms kommun har tagit upp i
sitt utlatande.

Bullret frén flygplatsen har beaktats utga-
ende fran Finavias bullerutredning.

Utslapp

| bedémningen beaktas avgasutslappen fran vagtrafiken, bl.a.
koldioxid (CO2), kolmonoxid (0s), kvaveoxider och partiklar.
For de olika alternativen beréknas de arliga utslappsmang-
derna, och dessa beaktas i jamforelsen av de olika alternati-
vens konsekvenser. | bedomningen utreds ocksa spridningen
av utslapp och utslappshalterna i férhallande till mélvardena
for luftkvaliteten.

Konsekvenserna av utslappen i luften har
bedémts i kapitel 16.

Konsekvenser for
manniskornas lev-
nadsforhallanden,
trivsel och héalsa

De terrédngkorridorer som anges i bedémningsprogrammet lig-
ger huvudsakligen pa dkeromraden, men det finns ocksa bo-
stads- och fritidshus i terrangkorridorerna. Konsekvenserna
speciellt for bostads- och fritidshus som finns i terrdngkorrido-
rerna och i deras narhet ska bedémas.

Beddmningen ska presentera konsekvenserna av de olika
alternativen for bostadsomradenas enhetlighet och trivsel pa
planeringsomradet samt eventuella atgarder for att minska
olagenheterna.

Konsekvenserna for manniskornas lev-
nadsforhallanden, trivsel och héalsa har be-
domts i kapitel 18.
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TEMA

Konsekvenser for
fastigheterna

UTLATANDE OM MKB-PROGRAMMET

Fastigheterna pa& planeringsomradet ar typiskt l&nga och
smala. | bedémningen maste man darfor beakta de konse-
kvenser som framkommit i &sikterna, namligen att fastighet-
erna splittras och att det uppstar trafikméassiga och odlings-
tekniska problem samt att draneringen av dkeromradena pa-
verkas.

HUR DET HAR BEAKTATS |
BEDOMNINGSARBETET

Konsekvenserna for fastigheterna har be-
domts i kapitel 17.

Konsekvenser under
byggtiden

| bedomningen ska ocksa konsekvenserna for vattendragen
pa grund av sur avrinning fran sura sulfatjordar under byggti-
den beaktas.

Konsekvenserna av sura sulfatjordar har
behandlats i kapitel 13. Dessutom har kon-
sekvenserna for yt- och grundvattnet be-
handlats i kapitel 9 och 10

Konsekvenser for
trafiken

Osterbottens raddningsverk har i sitt utldtande konstaterat att
projektets priméra syfte ska vara att forbattra trafikens smidig-
het och sakerhet. | beddmningen maste man beakta bl.a.
transporter av farliga @mnen samt projektets konsekvenser for
de befintliga brandstationernas och den planerade brandstat-
ionens funktionssakerhet. Kontaktmyndigheten begar att det
som raddningsverket tar upp i sitt utldtande ska beaktas i be-
démningen.

Det som raddningsverket tar upp ingar i av-
snittet om beddmning av konsekvenserna
for trafiken.

Konsekvenser for
samhalls- och trafik-
ekonomin

| de inlamnade asikterna forutsatts att de ekonomiska konse-
kvenserna for bade byggandet och vagunderhallet ska beak-
tas. Alternativen avviker fran varandra ocksa i fraiga om méang-
den vag som ska underhallas, sa det vore skal att i bedom-
ningen beakta bade byggkostnaderna och underhallskostna-
derna.

Underhallskostnaderna bedéms i samband
med den lagstadgade projektbedom-
ningen.

Kumulativa effekter

Den narbelagna flygplatsens inverkan pa vagprojektet, bl.a. i
frdiga om eventuella hinderbegransade ytor och kumulativt
buller ska utredas i konsekvensbeskrivningen.

De kumulativa effekterna av buller har
granskats i kapitel 14 och de kumulativa ef-
fekterna i kapitel 19.

Osékerhetsfaktorer,
begransning av de
negativa konsekven-
serna samt uppfolj-
ning

De atgarder som presenteras i beskrivningen for att minska
de negativa konsekvenserna maste vara genomforbara. Be-
traffande uppféljningen ska behovlig kontroll av vattendragen
under byggtiden beaktas.

For varje bedomd konsekvens har mojlig-
heterna att minska de negativa konsekven-
serna presenterats.

Fortsatt planering,
tillstand och beslut

| bedémningsprogrammet namns behdévliga tillstdnd och be-
slut, men inte de behdriga myndigheterna. Kontaktmyndig-
heten forutsatter att forteckningen kompletteras till denna del.

De behériga myndigheterna har lagts till i
kapitel 2.2

MKB-forfarande och
deltagande

Kontaktmyndigheten anser att det presenterade séttet att
ordna deltagande motsvarar principerna i MKB-lagen.

Deltagandet ordnas enligt det som anges i
programmet.

Kompetens bland
dem som utarbetat
bedémningspro-
grammet

Kompetensen bland dem som utarbetat bedémningsprogram-
met ar tillracklig pa alla delomraden. En utredning éver kom-
petensen har presenterats i tillrdcklig omfattning i bedém-
ningsprogrammet.

Kompetensen bland utredarna har presen-
terats i konsekvensbeskrivningens inled-
ning.
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3 Alternativ och formulering av dem

3.1 Planeringens utgangspunkter

Utgangspunkter da alternativen for forbattring av riksvag 3 utarbetades har varit:
e Den nuvarande strackningen for riksvag 3, som inte till alla delar uppfyller kraven pa en hogklas-
sig huvudvag pa riksniva
e Malen for riksvagen och markanvandningen och preliminara utredningar dar man har tagit stall-
ning till utvecklingen av bade riksvag 3 och markanvandningen
e  Utgangspunkter och ramvillkor betraffande omradets naturférhallanden

Alternativen som ska understkas har skisserats upp i samarbete med kommunerna Korsholm och Lai-
hela. Alternativen preciseras under MKB-processens gang.

3.2 Formulering av vagstrackningar som ska bedomas

Riksvag 3 hor till det internationella TEN-T-trafiknatet och den utgér en del av rutten for stora special-
transporter. Det har stallts hdga kvalitetskrav pa vagen for att trafiken ska kunna skétas sa sakert och
smidigt som méjligt. Vid planering av kommande arrangemang har utgdngspunkterna varit en hastighets-
begransning pa 100 km/h p& den nuvarande vagstrackningen och 120 km/h pa den nya vagstrackningen
och s& enhetlig servicenivd som mdjligt. Vid planering av vag- och anslutningsarrangemang ar det viktigt
att trafiken p& huvudvagen ar smidig och saker, men samtidigt maste ocksa arrangemangen for den
lokala framkomligheten och markanvandningens verksamhetsforutsattningar vara sa bra som mojligt. Ett
centralt mal ar ocksa att miljdolagenheterna av vagen och trafiken ska lindras sa mycket som mdjligt inom
ramen for ekonomiska, miljdmassiga och tekniska villkor.

D4 strackningarna utarbetades beaktades bl.a. utgadende fran befintlig information den nuvarande
bebyggelsen, utékad markanvandning, jordbruket, éversvamningar, grundvattenomraden samt milj6-
massiga och landskapsmassiga varden.

| alternativ 1 undersoktes en ny vagstrackning i Helsingby soder om den nuvarande riksvagen pa
en cirka 4 km stracka samt mellan Alakyla och den planskilda anslutningen i Maunula en ny vagstrack-
ning pa cirka 4,5 km norr om den nuvarande riksvagen, intill jarnvagen i Potila. De har strackningarna
presenteras i den servicenivibaserade utredningen av utvecklingskorridoren for riksvag 3 Tammerfors—
Vasa. Man avstod fr&n bada de har strackningarna, eftersom de skulle medféra att ny vag maste bygg-
gas i betydligt storre omfattning och det skulle vara svart att genomfora dem stegvis. | Helsingby skulle
strackningen dessutom ha gatt 6ver ett grundvattenomrade och strackningen intill jarnvagen skulle ha
hindrat utdkad markanvandning mellan riksvéagen och jarnvagen i Laihela.

| alternativ 2 undersoktes flera strackningsalternativ vid Mussmobacken. Tva alternativ, dar vagen
skulle ha gatt 6ver ett grundvattenomrade och nara ett omrade med vardefull vaxtlighet, lamnades bort.
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3.3 Alternativ som ska beddmas

I miljokonsekvensbeddémningen beddéms féljande strackningsalternativ (Figur 3-1).

Alt 0: Den nuvarande riksvagen

Alt 1a: Forbattring av den nuvarande riksvagen och en ny planskild anslutning i Alakyla

Alt 1b: Forbattring av den nuvarande riksvagen och en ny planskild anslutning i Alakylé norr om
den nuvarande vagen

Alt 2a: Ny riksvagsstrackning via skogen pa Tryssjelibacken och Mussmobacken

Alt 2b: Ny riksvagsstrackning 6ver akern vid Tryssjelibacken och Mussmobacken

Alt 2¢: Ny riksvagsstrackning over dkern vid Tryssjelibacken och Mussmobacken och anslutning
till den nuvarande riksvagen véaster om Hulmi

Arbetets styrgrupp beslutade efter bedémningsprogrammet att jamforelsealternativ i MKB &r alternativ O,
inte alternativ 0+, eftersom O+ inte &r genomfdrbart. Dessutom beslutade styrgruppen efter bedémnings-
programmet att lamna kvar tva alternativ, 1a och 1b, i Alakyla for bedémning.

| Figur 3-2 visas exempel pa riksvagarnas tvarsnitt.

— Ve 2b/Alt 2b
J—Ve2c/AIt2c
\—VeO/AItO

“XLAHIA

\ (21
.punda/a‘skog‘?

’l: > 7 ‘ ) v;/ J\‘,4v
b \\ i :zn'::":s'“?@ 5:4 ‘:5'-
L b,k :

LAHELA

Figur 3-1. Strackningsalternativ.
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Valtatie Ve 2a ja 2b, 2c alku
Riksvag Alt 2a och 2b, bérjan av 2c

vélialue
mellanomrade

11,75 15,00 25 3,75 3,75 3,00
| i Ml Ml

A 38,50

Valtatie Ve 1a ja b, 2c¢ loppu
Riksvag Alt 2a och 2b, slutet av 2c

valialue |

= = mellanomrade L]
9,25 L 265:'5(::J jﬁﬁr 3,50 ,||/ 3,50 ,II/LSO
Maantiet Yksityistiet Rampit
Vagar Enskilda vagar Ramper
1 gs0 ?

Figur 3-2. Tvarsnitt

3.3.1 Alternativ 0

| alternativ O (Alt 0) bibehaller riksvag 3 sin nuvarande form p& den nuvarande platsen, dvs. férbattrings-
projektet genomfdrs inte. Alternativ O ar ett jamforelsealternativ.
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3.3.2 Alt 1A

| alternativ 1a (Alt 1a) utvecklas riksvagen framst pa den nuvarande platsen till en 2+2-filig vag och den
ldngsamma trafiken anvander en parallelivag (Figur 3-3). Vid Alakyla ratas riksvagens strackning ut och
flyttas norrut sa att den nuvarande riksvagens abro kan bibehallas som parallellvagsforbindelse. Pa sa
sétt blir den nuvarande riksvagen pa en cirka 1,3 km stracka Osterut frdn Rudonties/Karkmovagens an-
slutning parallelivagsforbindelse. En ny parallellvag byggs norr om riksvagen fran Laihelavagen i
Helsingby till den nya planskilda anslutningen i Alakyla och séder om riksvagen fran Helsingby mot Lai-
hela med anslutning till nuvarande Rudontie. Dessutom foreslas en vagforbindelse, som delvis ar ny och
delvis en forbattring av den befintliga, norr om riksvagen fran Alakyla via Tulisaari och Potila till Hallintie
néara Laihela station. Parallellvagarna ar blandtrafikvagar.

Alla anslutningar till riksvagen &r planskilda anslutningar. Nuvarande Vikby planskilda anslutning
forblir oférandrad, i nérheten av kommungransen i Alakyla byggs en ny planskild anslutning och ram-
perna vid Maunula planskilda anslutning fran Vasa i riktning mot Seinajoki gors mindre tvara s att de
lampar sig for en hastighet pa 80 km/h.

Separata nya leder for gang- och cykeltrafik byggs langs Laihelavagen till bron 6ver riksvagen och
brobankarna, vid den nya planskilda anslutningen i Alakyla och fran Rintapeltoomradet till Maunula
planskilda anslutning. Riksvagens underfarter finns vid Pundarsvagen och Hulmi samt vaster om den
planskilda anslutningen i Maunula.

Langden pa ny riksvag som ska byggas ar 12,8 km. Kostnaderna for det har alternativet beraknas
preliminart bli 91-101 mil;. €.
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Figur 3-3. Strackningen i Alt 1a samt parallelivagar (blda). Parallellvagarna finns utritade pa kartan till den del
som det blir &ndringar jamfoért med det nuvarande vagnatet.
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3.3.3Alt1b

| alternativ 1b (Alt 1b) utvecklas riksvagen framst p& den nuvarande platsen till en 2+2-filig vag och den
lAngsamma trafiken anvander en parallellvag (Figur 3-4). | Alakyla vid an Laihianjoki flyttas riksvagens
strackning cirka 180 m norrut sa att den nuvarande riksvagen blir parallellvagsforbindelse frAn Rudon-
ties/Karkmovagens anslutning dsterut cirka 1,3 km. En ny parallellvag byggs norr om riksvagen fran Lai-
helavagen i Helsingby till den nya planskilda anslutningen i Alakyla och séder om riksvagen fran
Helsingby mot Laihela med anslutning till nuvarande Rudontie. Dessutom foreslas en vagforbindelse,
som delvis ar ny och delvis en forbattring av den befintliga, norr om riksvagen fran Alakyla via Tulisaari
och Potila till Hallintie nara Laihela station. Parallellivégarna &r blandtrafikvagar.

Alla anslutningar till riksvagen &r planskilda anslutningar. Nuvarande Vikby planskilda anslutning
forblir oférandrad, i nérheten av kommungransen i Alakyla byggs en ny planskild anslutning och ram-
perna vid Maunula planskilda anslutning fran Vasa i riktning mot Seinajoki gérs mindre tvara s att de
lampar sig for en hastighet pa 80 km/h.

Separata nya leder for gang- och cykeltrafik byggs langs Laihelavagen till bron 6ver riksvagen och
brobankarna, vid den nya planskilda anslutningen i Alakyl& och fran Rintapeltoomradet till Maunula
planskilda anslutning. Riksvagens underfarter finns vid Pundarsvigen och Hulmi samt vaster om den
planskilda anslutningen i Maunula.

Langden pa ny riksvag som ska byggas ar 12,8 km. Kostnaderna for det har alternativet beraknas
preliminart bli 93—103 milj. €.
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Figur 3-4. Strackningen i Alt 1b samt parallelivagar (blda streck). Parallelivagarna finns utritade pa kartan till
den del som det blir &ndringar jamfért med det nuvarande vagnatet.
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3.3.4 Alt 2a

| alternativ 2a (Alt 2a) byggs en ny motorvag (2+2 filer) enligt landskapsplanen séder om den nuvarande
riksvagen (Figur 3-5). Den nya strackningen svanger av fran den nuvarande riksvagen cirka 0,6 km Oster
om den korsande bron i Vikby och gar genom skogsomradet i Lapprant till &kern. Vid Tryssjelibacken och
Mussmobacken gar vagen genom skogsomrade.

Alla anslutningar till riksvagen &r planskilda anslutningar. Den nuvarande planskilda anslutningen i
Vikby forblir oférandrad, men den planskilda anslutningen i Maunula maste fornyas. Nuvarande riksvag
3 blir parallellvag och svanger av till gatunatet norr om den planskilda anslutningen i Maunula. Andra
landsvagars och enskilda vagars korsningar med motorvagen skots med 6éverfarts- och underfartsbroar
samt parallellvdgsarrangemang.

Separata nya leder for gang- och cykeltrafik byggs frdn Maunulaomradet mot Laihela centrum och
stationsomradet. Underfarterna under riksvagen forblir oférandrade.

Langden pa ny riksvag som ska byggas ar 14,1 km. Kostnaderna for det har alternativet beraknas
preliminart bli 118—-147 milj. €.
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Figur 3-5. Strackningen i Alt 2a samt parallelivagar. Parallellvagarna finns utritade pa kartan till den del som
det blir &ndringar jamfort med det nuvarande vagnétet. Den nuvarande riksvagen blir parallellvag.
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3.3.5Alt2b

| alternativ 2b (Alt 2b) byggs en ny motorvag (2+2 filer) enligt landskapsplanen séder om den nuvarande
riksvagen (Figur 3-6). Den nya strackningen svanger av fran den nuvarande riksvagen cirka 0,6 km Oster
om den korsande bron i Vikby och gar genom skogsomradet i Lapprant till &kern. Den nya riksvagsstrack-
ningen &r vid Tryssjelibacken och Mussmobacken dragen vid kanten av akern nara skogsbrynet.

Alla anslutningar till riksvagen &r planskilda anslutningar. Den nuvarande planskilda anslutningen i
Vikby forblir oférandrad, men den planskilda anslutningen i Maunula méaste fornyas. Nuvarande riksvag
3 blir parallellvag och svanger av till gatunatet norr om den planskilda anslutningen i Maunula. Andra
landsvagars och enskilda vagars korsningar med motorvagen skots med 6éverfarts- och underfartsbroar
samt parallellvdgsarrangemang.

Separata nya leder for gang- och cykeltrafik byggs frdn Maunulaomradet mot Laihela centrum och
stationsomradet. Underfarterna under riksvagen forblir oférandrade.

Langden pa ny riksvag som ska byggas ar 14,0 km. Kostnaderna for det har alternativet beraknas
preliminart bli 115-140 milj. €.
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Figur 3-6. Strackningen i Alt 2b samt parallelivagar. Parallellvagarna finns utritade pa kartan till den del som
det blir &ndringar jamfort med det nuvarande vagnatet. Den nuvarande riksvagen blir parallellvag.

38



3.3.6 Alt 2c

| alternativ 2c (Alt 2c) byggs en ny motorvag (2+2 filer) enligt landskapsplanen séder om den nuvarande
riksvagen (Figur 3-7). Den nya strackningen svanger av fran den nuvarande riksvagen cirka 0,6 km Oster
om den korsande bron i Vikby och gar genom skogsomradet i Lapprant till akern. Den nya riksvagens
strackning ar vid Tryssjelibacken och Mussmobacken dragen vid kanten av akern néara skogsbrynet som
i Alt 2b. Avvikande frén alternativ 2a och 2b svanger 2c av mot norr vid Mussmobacken och ansluter sig
till strackningen enligt alternativ 1 vaster om Hulmi cirka 2,0 km fére den planskilda anslutningen i Mau-
nula.

Alla anslutningar till riksvagen &r planskilda anslutningar. Nuvarande Vikby planskilda anslutning
forblir oforandrad och ramperna vid Maunula planskilda anslutning fran Vasa i riktning mot Sein&joki
gors mindre tvara sa att de lampar sig for en hastighet pd 80 km/h. Nuvarande riksvag 3 blir parallellvag
mellan Helsingby och Alakyla. En ny parallelivéag byggs séder om riksvdgen mellan nuvarande Rudontie
och Kupparla. Dessutom foreslas en vagférbindelse, som delvis &r ny och delvis en forbattring av den
befintliga, norr om riksvagen fran Tulisaari och via Potila till Hallintie i trakten av Laihela station. Andra
landsvagars och enskilda vagars korsningar med motorvagen skéts med Overfartsbroar samt parallell-
végsarrangemang.

Separata nya leder for gang- och cykeltrafik byggs fran en plats vaster om Hulmi till den planskilda
anslutningen i Maunula. Underfarterna under riksvagen finns p& de nuvarande platserna.

Langden pa ny riksvag som ska byggas ar 13,3 km. Kostnaderna for det har alternativet beraknas
preliminart bli 95—-113 mil;. €.
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Figur 3-7 Strackningen i Alt 2c samt parallellvagar. Parallelivagarna finns utritade pa kartan till den del som
det blir andringar jamfort med det nuvarande vagnatet. Nuvarande riksvag blir parallellvag pa avsnittet
Helsingby—Alakyla.
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3.4 Andra undersokta alternativ

Under planeringens gang undersoktes en planskild anslutning i Hulmi. | planeringsgrunderna har hastig-
heten p& avsnittet Helsingby—Laihela pa den nya strackningen planerats vara 120 km/h, p& den nuva-
rande vagstrackningen 100 km/h, och p& huvudvagen tillats inga plankorsningar. Om det blir en planskild
anslutning i Hulmi pa den plats som anges i vagplanen kan de har planeringsgrunderna inte forverkligas,
eftersom planeringshastigheten da borde vara 80 km/h. Det har beror pa att avstandet mellan korba-
nemalningens spetsar vid Hulmis anslutningsramp och Maunulas avfartsramp &r mindre an vad som
kravs for en hastighet pa 100 km/h (minimiavstandet ar 1350 m). Det &r inte heller fornuftigt att flytta den
planskilda anslutningen i Hulmi vasterut sa mycket att det avstand som kravs enligt planeringsanvisning-
arna nas (Figur 3-8, Figur 3-9).
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Figur 3-8. Granskning av en planskild anslutning i Hulmi.
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Minimiavstand (m)

100 km/h 80 km/h 60 km/h
a 1000 600 250
b 50 50 50

% - = \§ c 1350 800 500

g <= | ¢ - 500 400
: d i

Minimiavstandet a,c eller d &r avstandet mellan kérbanemalningens spetsar

Figur 3-9. Minimiavstand mellan tva narbelagna planskilda anslutningar (Trafikverkets anvisning om plan-
skilda anslutningar i basnétet).

3.5 Sammandrag av alternativens viktigaste egenskaper

Tabell 3-1 innehaller en sammanstéllning av de vasentligaste uppgifterna om de undersokta alternativen.
Langden pa alternativens huvudstrackningar avviker inte sérskilt mycket frdn varandra. | alternativ 1a och
1b blir daremot mangden ny riksvag betydligt mindre &n i de 6vriga alternativen. | bada 1-alternativen
behovs mera bullerskydd och parallellvagar an i 2-alternativen. Mest byggnader som méste inlésas finns
i alternativ 2a och 2b. Alternativ 1a och 1b &r betydligt billigare i frdga om investeringskostnader &an alter-
nativ 2.

Tabell 3-1 Sammandrag av alternativens tekniska och ekonomiska egenskaper.

Véagstrack- | Ny terréng- | Uppskattad Forlangning | Buller- Parallellvagar | Bostadsbygg- | Andra bygg-

ningens korridor for | byggkostnad av nuva- och enskilda | nader som nader som

langd tot. riksvagen rande bro vagar ska inldsas ska inlésas
Alt 0 0 km - - - - - - - -
Alt 1a 12,8 km 3,3km 91-101 m€ 12 st 1st 7,8 km ca 26,5 km 3st 15 st
Alt 1b 12,8 km 3,3km 93-103 m€ 12 st 1st 8,6 km ca 26 km 2 st 8 st
Alt 2a 14,1 km 12,9 km 118-147 m€ | 13 st - 5,3 km ca8km 8 st 16 st
Alt 2b 14,0 km 12,8 km 115-140 m€ | 13 st - 4,8 km ca8km 8 st 16 st
Alt 2c 13,3 km 10,7 km 95-113 m€ 8 st 1st 5,3 km cal3km 3st 12 st

Beskrivning av byggandet

P& nuvarande plats (Alt 1a och 1b) gar det att bygga stegvis. Trafikarrangemangen pa riksvagen medan
arbetet pagar kommer att bli en utmaning. Byggandet kan tillfalligt géra den tillgangliga vagbredden sma-
lare for trafiken, speciellt vid broarna. Fotgangarna och cyklisterna maste ocksé beaktas i trafikregle-
ringen.
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De alternativ som byggs pa en ny strackning (Alt 2a, 2b och bérjan av 2c¢) kan byggas med mindre ola-
genheter for trafiken, eftersom trafiken pa riksvagen kan félja den nuvarande vagstrackningen medan
byggarbetet pagar.

Projektets byggtid blir uppskattningsvis 2—4 ar. Alternativ 1a och 1b, som byggs intill den nuvarande
riksvagen, byggs snabbare &n de alternativ som byggs pa en helt ny strackning, eftersom det som ska
byggas nytt ar bara den ena kérbanan. Da ovannamnda alternativ byggs maste man beakta trafiken pa
den nuvarande riksvagen. Alternativ 2a och 2b beddms ta langst tid att bygga, bl.a. for att den plan-
skilda anslutningen i Maunula blir utmanande. D& ovannamnda alternativ byggs orsakar trafiken pa den
nuvarande riksvagen mindre besvar. | alternativ 2c finns minst antal broar att bygga. P& grund av byggt-
iden och den nya terrangkorridoren blir konsekvenserna under byggtiden i alternativ 2a, 2b och 2c
storre an i alternativ 1a och 1b.

Riksvagens byggomrade &r till storsta delen bredare i de alternativ som foljer en ny strackning (Alt
2a, 2b och 2c) (60—90 m) &n de som byggs langs den nuvarande vagstrackningen (Alt 1a och 1b) (50—
80 m). Byggomradets bredd &r pa strackningsavsnitten och i dem har parallellvagar och bullerskydd
som ska byggas intill riksvagen beaktats. Vid de planskilda anslutningarna ar omradena bredare.
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4 Konsekvensbedomning

4.1 Bedodmda konsekvenser

I den har miljokonsekvensbedémningen ar uppgiften att bedéma miljokonsekvenserna av en forbattring
av riksvag 3 pa avsnittet Helsingby—Laihela pa det satt och med den noggrannhet som lagen och -forord-
ningen om miljokonsekvensbeddmning kraver. Med miljdkonsekvenser avses enligt lagstiftningen om
miljokonsekvensbeddmning direkta och indirekta konsekvenser som projektet eller verksamheten orsa-
kar och som kan indelas i féljande konsekvenser (Figur 4-1).

Miljokonsekvenser
som ska bedémas

Befolkning, Marlk,fiolr((lj_,n;/;tten, Samhalisstruktur, _
manniskornas halsa, ur o ' e materiella tillgangar, Utnyttjande av
levnadsforhallanden vaxtignet, landskap, stadsbild naturresurser

organismer och och kulturarv

och trivsel naturens mangfald

Figur 4-1 Miljokonsekvenser som ska bedémas enligt lagen (kalla: lagen om forfarandet vid miljékonsekvens-
beddmning 2 §, 252/2017)

Enligt 4 § i MKB-forordningen ska konsekvensbeskrivningen innehalla bland annat en uppskattning och
beskrivning av projektets och dess rimliga alternativs sannolikt betydande miljokonsekvenser samt en
jamforelse av alternativens miljokonsekvenser. | miljokonsekvensbeddémningen jamfors miljékonsekven-
serna av att projektet genomférs och av en situation dar projektet inte genomférs samt skillnaderna mel-
lan dem. Jamférelsen sker utgdende fran tillganglig information och uppgifter som preciseras under be-
démningsarbetets gang.

| beddomningen av betydelsen anges en slutledningskedja, med vars hjéalp man i konsekvensbeddm-
ningen kommer fram till slutsatser om projektets betydande konsekvenser. En konsekvensbetydelse
innebar storleken av en férandring som sker i omgivningen, da man beaktar storleken av den konse-
kvens som orsakar forandringen och omgivningens férmaga att ta emot konsekvensen, alltsd det paver-
kade objektets kanslighet. Vid bedémning av ett objekts kanslighet beaktas ocksé objektets virde for
olika berérda grupper sdsom de som bor pd omradet eller naringsidkare.
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Konsekvenserna &r antingen direkta eller indirekta.

En konsekvens ar en forandring som den planerade funktionen orsakar i miljons tillstand.
Forandringen bedoms i forhallande till miljons nuvarande tillstand.

Direkta konsekvenser uppkommer genom direkt véxelverkan mellan det planerade projektets
atgarder och den miljo som ar foremal for férandringen, exempelvis forlust av en naturtyp pa
grund av schaktning.

Indirekta konsekvenser beror ofta pa olika konsekvenskedior, till exempel eventuella forand-
ringar i fiskbestandet i vattendrag i narheten av projektomradet till f6ljd av tillfallig grumling av
ytvattnet.

| den har MKB-beskrivningen har det bedomts hur projektet paverkar:

Transporter

Persontrafik

Sambhallsstruktur, markanvandning och naringar
Naturférhallanden och naturens mangfald
Faglar

Yt- och grundvatten

Sura sulfidjordar

Oversvamningsrisk

Mark och berggrund samt anvandning av naturresurser
Landskap och kulturmiljoé

Buller

Luftkvalitet

Vibrationer

Manniskornas levnadsforhallanden och trivsel
Fastigheter

Konsekvensbeddmningen framskrider systematiskt:

Utgéangsinformation och metoder som anvénts i bedémningen beskrivs

Det paverkade objektets nuvarande tillstand beskrivs och utgdende fran det bestams dess stor-
ningskanslighet, alltsa dess formaga att ta emot den undersokta konsekvensen.

For varje alternativ beddoms konsekvenserna och deras storlek.

Konsekvensernas betydelse bestams s att konsekvensens storlek, det péverkade objektets
kanslighet och atgarder som vidtas for att minska konsekvenserna beaktas.

En konsekvens som ensam eller tillsammans med andra konsekvenser enligt beddmningen &r
betydande ar det skal att speciellt beakta i den fortsatta planeringen av projektet.

44



4.2 Bedbmning av konsekvensernas betydelse

Syftet med att bedéma betydelsen av projektets eventuella konsekvenser ar att forbattra MKB-
forfarandets kvalitet genom att 6ka beddmningsarbetets transparens. | bedémningen av betydelsen
anges en slutledningskedja, med vars hjalp man i konsekvensbedémningen har kommit fram till slutsatser
om projektets beaktansvarda, alltsd mest betydande konsekvenser.

D4 det planerade projektet genomfors kommer det att orsaka férandringar som kan vara positiva
eller negativa for miljon. For att projektet ska kunna planeras s att de negativa konsekvenserna blir
sma maste olika forandringar som projektet orsakar identifieras och deras betydelse ska jamforas for att
det minst negativa genomférandealternativet ska kunna hittas.

En konsekvens betydelse innebar storleken av en férandring som sker i omgivningen, da man be-
aktar det paverkade objektets kanslighet.

Figur 4-2 visar hur en konsekvens betydelse bestams utgaende fran det paverkade objektets kans-
lighet och konsekvensens storlek. Figur 4-3 visar de faktorer med vilkas hjalp det paverkade objektets
kanslighet och forandringarnas storlek kan bestdmmas.

Projekt

Andring

De paverkaden objektets

Andringens storlek
g kanslighet

KONSEKVENSENS BETYDELSE

Figur 4-2. Hur konsekvensens betydelse bedéms
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Det paverkade
objektets kanslighet

Konsekvensens

betydelse

Andringens storlek

o

Figur 4-3. Faktorer som paverkar konsekvensernas betydelse

Figur 4-4 visar hur det paverkade objektets kanslighet och konsekvensens storlek tillsammans bildar en
bedémningsram med vars hjalp konsekvensernas betydelse har bedémts i den har konsekvensbeskriv-
ningen. Exempelvis om en noterad konsekvens ar negativ och stor samt det paverkade objektets kans-
lighet &r stor, ser man i tabellen att konsekvensen &r av stor negativ betydelse. For varje enskild konse-
kvens motiveras konsekvensens betydelse separat.

Negativ Andringens storlek

Mycket Lit

Ingen
stor Andring R

Objektets kidnslighet

Liten

Mycket Mycket
= =

Om kansligheten eller andringen ligger vid klassens
nedre grans kan betydelsen beddmas vara mindre KONSERVEHSEHS betvdEISE

Figur 4-4. Konsekvensens betydelse bestams genom korstabulering av kanslighet och storlek
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4.3 Influensomrade

Miljokonsekvensernas omfattning och betydelse beror pa konsekvensernas art. Olika typer av miljokon-
sekvenser berér omradet pa olika satt. En del av konsekvenserna paverkar endast lokala forhallanden,
medan en del paverkar omfattande nationella och regionala helheter.

De direkta konsekvenserna av vagbyggande berér den nuvarande vagens naromrade samt omra-
det for anslutningar och parallellvagar dar jordbyggnadsarbetena férandrar naturmiljon, ytvattnets till-
sténd och landskapsbilden. Indirekt paverkar vagforbattringen de ekologiska forbindelserna pa ett storre
omrade genom okad eller minskad blockering. Konsekvenser som berdr ett storre omrade &n bara pla-
neringsomradet galler exempelvis samhallsstrukturen och naringsverksamheten. Forbattrade trafikfor-
bindelser paverkar naringslivets transporter och logistik pa ett stérre omrade, anda upp till nationell
niva.

Figur 4-5 presenterar influensomradet for projektets direkta konsekvenser. Influensomradet omfat-
tar omradena for bullerspridning (50 dB zon), uppskattade omraden dar utslapp sprids, omradet dar
narlandskapet paverkas samt byggomradena for projektets parallellvagar. Ovriga konsekvenser har be-
domts tydligt beréra omraden utanfor det influensomrade som anges i figuren (t.ex. samhallsstrukturen,
trafikpaverkan pa ett storre omrade). Omradesavgransningen ar ungefarlig.
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5 Trafik

5.1 Beddmningens huvudresultat

Sammandrag av beddomningen av konsekvenserna for trafiken

Konsekvensernas ursprung Trafikkonsekvenser uppkommer av trafiken pa riksvagen, da trafikforbindelsen blir
och paverkningsmekan- battre &n nu. Vagen forkortar kértiderna och minskar olycksriskerna. A andra sidan
ismer Okar vagen blockeringarna och avlagsnar ocksa nuvarande sddana. | fortsattningen
kan man ta sig over riksvagen endast via 6ver- och underfarter. Det gar att kdra ut pa
eller bort fran riksvagen endast via de planskilda anslutningarna. Lokaltrafiken anvan-
der parallelivagarna. Konsekvenser uppkommer for bade langvaga och lokal biltrafik,
fotgangare och cyklister, kollektivtrafik samt jordbrukstrafik.

Utgéngsinformation och be- | utg&ngsinformationen har tagits frn Trafikledsverkets uppgifter om trafikmangder p&
démningsmetoder landsvagarna, polisens och Raddningsinstitutets register 6ver trafikolyckor, kommu-
nernas markanvandningsplaner (general- och detaljplaner) och till dem hérande trafik-
utredningar samt trafikrékningar som gjorts fore projektet. Beddmningen har gjorts som
expertbeddmning. Som hjalp anvandes programmet IVAR (program for konsekvens-
beddmning av investeringsprojekt inom vagnatet, Trafikledsverket).

Beddmningens huvudresul- En utveckling av riksvagen forbattrar trafiksakerheten och smidigheten mycket patag-
tat ligt. For lokaltrafiken forlangs korstrackorna och -tiderna i ndgon man. Det kompense-
ras av att man tryggt och utan trafikstockning kan anvanda parallellvagarna och ta sig
ut pa riksvagen.

Minskning av de negativa Det behovs parallellvagar for lokaltrafiken. For fotgangare och cyklister byggs egna
konsekvenserna leder samt 6ver- och underfarter. Genom eventuella fastighetsregleringar av akrarna
gar det att férkorta och minska korstrackorna i anslutning till jordbruket.

5.2 Konsekvensernas uppkomst

Andringarna av riksvagen paverkar bade langvéga och lokal trafik. | trafiken pa riksvéagen &r det skal att
skilja &t person-, gods-, kollektiv- och jordbrukstrafik samt gang- och cykeltrafik. De har mycket olika
behov och trafiklésningarna paverkar dem pa olika satt. Konsekvenserna for trafiken syns tydligast i tra-
fikens smidighet och sakerhet. Utslapp och buller fran trafiken har behandlats i separata kapitel.

5.3 Utgangsinformation och bedémningsmetoder

Utgé&ngsinformationen har tagits fran Trafikledsverkets uppgifter om trafikmangder pa landsvagarna, po-
lisens och Raddningsinstitutets register dver trafikolyckor, kommunernas markanvandningsplaner (gene-
ral- och detaljplaner) och till dem hdrande trafikutredningar samt trafikrékningar som gjorts fore projektet.
Beddmningen har gjorts som expertbedémning. Som hjélp anvandes programmet IVAR (program for
konsekvensbedémning av investeringsprojekt inom vagnatet, Trafikledsverket).
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5.4 Planeringsomradets nuvarande tillstand

5.4.1 Trafiknat och trafikméngder

Riksvag 3 utgor en del av den europeiska vagforbindelsen E12 och den hor till det europeiska heltack-
ande TEN-T-trafiknatet. Enligt kommunikationsministeriets forordning om landsvags- och jarnvagsnatets
huvudleder och om deras serviceniva hor riksvag 3 pa avsnittet Laihela—Vasa till servicenivaklass .

Avsnittet som granskas stracker sig mellan den planskilda anslutningen i Maunula i Laihela och
Vikby planskilda anslutning i Korsholms kommun. Vid den férstnamnda anslutningen sammanstralar
riksvagarna 3 och 18, vid den andra riksvagarna 3 och 8. P& avsnittet som undersoks finns flera lands-
vagsanslutningar: en trevagskorsning med landsvéag 17 671 (Hulmintie), en fyrvagskorsning med lands-
vag 6 871 (Rudontie) och landsvag 17 715 (Karkmovégen), en fyrvagskorsning med landsvag 17 639
(Pundarsvagen) samt en fyrvagskorsning med landsvag 715 (Laihelavagen) och landsvag 17 621 (Ri-
malvagen).

Fran anslutningen av landsvag 715 mot Vasa ar riksvagen motortrafikled ungefar en kilometer (1+1-
filig vag med mittracke) och darifran vidare motorvag med mittomrade. Pa riksvagen ar hastighetsbe-
gransningen 60 km/h i narheten av Maunula planskilda anslutning, 80 km/h vid bosattningen och de liv-
ligast trafikerade anslutningarna pa en stracka av sammanlagt cirka tre kilometer och 100 km/h p& en
stracka av sammanlagt cirka nio kilometer. Over Laihianjoki leder en bro. Vid riksvagen finns viltstang-
sel langs avsnitten med motorvag och motortrafikled.

Trafikméangden pa riksvag 3 pa det undersokta avsnittet varierar pa olika vagavsnitt mellan 8 600
och 9 800 fordon (antal fordon i medeltal per dygn, GDT 2018, Trafikledsverket) (Figur 5-1). P& det
granskade avsnittet &r trafiken livligast mellan Laihela och Alakyla och minst pa avsnittet med motortra-
fikled som ligger narmast Vasa. | nedanstaende figur finns en karta 6ver dygnstrafiken utgdende fran
uppgifter fran Trafikledsverket. Inom NTM-centralen i Sodra Osterbottens omrade var trafikmangden pa
riksvagarna i genomsnitt 4 330 fordon per dygn 2018 (Traficoms statistikpublikation 19/2019).

Mangden tung trafik pa riksvag 3 pa det undersokta avsnittet var pa olika vagavsnitt cirka 540-620 for-
don per dygn. Dess andel var alltsa cirka 6 % av den totala trafikmangden.
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Figur 5-1. Genomsnittliga trafikmangder per dygn (GDT, Trafikledsverket 2018).
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P& de riksvagar som ansluter till riksvag 3 ar trafikméangderna cirka 3 500 (riksvag 8) och 7 000 (riksvag
18) (Figur 5-1). Andra landsvagar som korsar och |6per parallellt med riksvagen har liten trafik, och deras
trafikmangder ar som mest cirka 300 fordon per dygn. Transportmangderna pa riksvag 3 pa det under-
soOkta avsnittet ar cirka 500 000 ton per ar. Fran transporternas synpunkt hor det har avsnittet inte till de
betydelsefullaste huvudvagsavsnitten i Finland. Om transporternas varde beaktas, ar det pa det under-
sokta avsnittet nagot betydelsefullare an antalet ton (Figur 5-2).
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Figur 5-2. Transportprofil for riksvag 3 (kalla: Volymen av naringslivets transporter pa vagnatet och vardeana-
lys, Trafikledsverket m.fl. 2017).

Trafikens utveckling pa riksvag 3 under de senaste &ren har varit méattlig med en total 6kning pa cirka
5 9% under de fem senaste aren (Figur 5-3). Nedanstdende figur visar forandringarna i trafikmangder
under de senaste aren vid den s.k. LAM-punkten i Helsingby. Den har varit Trafikledsverkets automatiska
rakningspunkt, men produktionen av méatdata har fran bérjan av 2019 éverforts till Traffic Management
Finland.
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Figur 5-3. Trafikmangder pa riksvag 3 i Helsingby, LAM-punkt nr 1002, (Lam-bok 2018).
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En stor del av trafiken pa avsnittet Laihela—Vasa bestar av pendlingstrafik mellan kommunerna. Pend-
lingstrafiken till arbetsplatser fran Laihelahallet till Vasa 2015 utgjorde 49,5 % av hela trafikmangden.
Under vintersasongen 2017-2018 gick det pa vardagar 13 bussar fran Laihela till Vasa och 14 bussar
fran Vasa till Laihela med hogst tva timmar mellan turerna. Pa det avsnitt av riksvagen som granskas ar
antalet hallplatspar 6ver 10, av vilka endast en finns i anslutning till en underfart for gang- och cykeltrafik
i Hulmi. I narheten finns ett parkeringsomrade som mojliggor anslutningsparkering. Parallellt med riksva-
gen loper ocksa jarnvagen Seindjoki—-Vasa som har persontrafik. Antalet tagturer pa vardagar ar tio, men
de stannar inte i Laihela utan narmaste hallplatser &r Vasa och Tervajoki.

Vid riksvagen finns parkeringsomraden cirka en kilometer mot Vasa frdn kommungransen mellan
Korsholm och Vasa. P4 omradet mot Vasa finns en informationspunkt for Vasaregionen (guidekarta).

5.4.2 Gang- och cykeltrafik

Norr om riksvagen finns en kombinerad gang- och cykelvag dar kérning med moped ar tillaten. | narheten
av Laihela tatort I6per gang- och cykelvagen pa sodra sidan om riksvagen. Pa en del av strackan utgor
den s.k. blandtrafikvag, dar det utéver med moped ocksa ar tillatet att kéra med andra motorfordon, t.ex.
att kora till tomterna. P& det undersokta avsnittet finns tre broar for gng- och cykeltrafik i form av under-
farter under riksvagen.

Antalet fotgangare och cyklister har inte raknats, men de bestar av bland annat invanare som bor
intill riksvagen samt sadana som ska till skolorna i Helsingby och Hulmi.

5.4.3 Jordbrukstrafik

P& det undersokta avsnittet |6per den nuvarande riksvagen 6ver ett akeromrade. Akrarna har direkta
anslutningar till riksvagen. Lantmateriverket har gjort en uppskattning av mangden jordbrukstrafik pa det
granskade vagavsnittet 2018. | den har man utrett rutterna mellan jordbrukens driftcentrum och akerskif-
tena och beraknat det totala antalet korningar pa det aktuella avsnittet. Undersokningen &r baserad pa
att det gors i medeltal atta kérningar tur-retur per &r mellan jordbrukets driftcentrum och ett akerskifte.
Enligt uppskattningen &r jordbrukstrafiken livligast i Helsingby. Pa riksvagen gors cirka 2000 och pa lands-
vag 715 (Laihelavagen) cirka 2700 resor per &r. Trafiken till krarna ar koncentrerad till varen, hogsom-
maren och hosten, d& akerskiftena besoks flera ganger per dygn. Trafikméangden beror i hog grad pa
odlingsinriktningen, alltsa vilka vaxter som odlas.

Enligt jordbrukarna som deltog i workshoppen for intressenter i april 2019 har manga jordbrukare
sina driftcentrum och &kerskiften utspridda pa bada sidorna om riksvagen och de preliminara vagstrack-
ningsalternativen. Pa det granskade avsnittet finns flera korsningar med livlig trafik som &r viktiga plat-
ser dar jordbrukstrafiken korsar riksvagen.

Osterbotten och Sodra Osterbotten ar viktiga jordbruksomraden i Finland. Det undersokta avsnittet
pa riksvag 3 ar en viktig transportforbindelse for jordbruksprodukter och livsmedel, se Figur 5-4. For
skogsbruket anvands vagen betydligt mindre.
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Figur 5-4 Jordbruks- och livsmedelstransporter enligt godsets varde (kélla: Volymen av naringslivets transpor-
ter pa vagnatet och vardeanalys, Trafikledsverket m.fl. 2017).

5.4.4 Specialtransporter

Pa det undersokta avsnittet ar riksvag 3 framst en rutt for stora specialtransporter (hojd 7, bredd 7 och
langd 40 meter). Rutten svanger av till landsvag 715 mot Vasa; motortrafikleden och motorvagen ar alltsa
inte rutter for specialtransporter. Riksvag 18 ar en rutt for specialtransporter (Trafikledsverkets vagregis-
ter).

5.4.5 Trafiksakerhet

Som kéllmaterial om olyckor i vagtrafiken har olyckor som kommit till polisens kdnnedom och ett register
Over dem anvants. Material om olyckor finns dessutom i R&ddningsinstitutets register. Dar finns dock inte
lika heltackande uppgifter som i polisens register, s& i den har utredningen har polisens material anvants.

Under en period pa fem ar (2014—2018) skedde totalt 43 olyckor (Figur 5-5, Figur 5-6). Tre av
olyckorna ledde till personskador (Figur 5-5, Figur 5-6). (i R&ddningsinstitutets material &r antalet
olyckor som lett till skador totalt sex). Det har intraffat 7—9 olyckor per ar. Inga olyckor som lett till déds-
fall har skett under de senaste &ren (Tabell 5-1, Tabell 5-2).

I anslutningen rv 3/ Iv 715/ Iv 17621 har det intraffat totalt 6 olyckor av vilka tre har registrerats pa
vagadresser vid sidoriktningarna. De har tagits med i den héar granskningen.
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Tabell 5-1. Olyckor i vagtrafiken p& det granskade avsnittet.

2016 2017 Totalt
Inga personskador 8 5 9 9 9 40
Ledde till personskador 1 2 3
Totalt 9 7 9 9 9 43
Olycksklasser
Singelolycka | T N
Algolycka I A
Korsningsolycka I Y
Pakorning bakifran I
Annan olycka I
Hjortolycka I
Svangningsolycka IV
Omkorningsolycka KN
0 2 4 6 8 10 12 14 16
Maara
mInga personskador ®Ledde till skador
Figur 5-5. Olyckor p& det undersokta avsnittet 2014—2018.
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Figur 5-6. Olyckor i vagtrafiken under aren 2014—2018.
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Tabell 5-2. Olycksfrekvenser och -grader pa olika riksvagar (Trafikolyckor p& landsvagar 2016, Trafikledsver-
kets utredningar 10/2017).

Frekvens av olyckor med Grad av olyckor med personska-

personskador 2016 dor 2016 (olyckor/100 milj. bilkm)
(olyckor/100 vagkm)

Riksvagar i medeltal i Finland (bortsett fran 8,2 5,7
motorvagar och vagar med 2 kérbanor)

Riksvagar i medeltal inom NTM-centralen i 9,6 6,2
Soédra Osterbottens NTM-centrals omrade

Riksvag 3 pa det granskade avsnittet 5,0 15

Olycksfrekvens: antal olyckor per ar raknat per hundra vagkilometer.
Olycksgrad: antal olyckor per ar delat med arligt antal kilometer som korts pa vagen.

5.4.6 Trafikprognos

Okad markanvandning

Med tanke pa trafikdkningen pa riksvag 3 géaller markanvandningsplanen omradet LAngskogen och Gran-
holmsbacken, dar det har planerats ett stort logistikomrade vars sysselsattande verkan kommer att av-
spegla sig pa forbindelsen mellan Laihela och Vasa. Omradet utgér en del av landskapsplanens mal i
Vasas utvecklingskorridor. De arbetsplatsomraden som omradets delgeneralplaner mojliggér kommer i
hég grad att paverka behoven av bostads- och tomtproduktion i Vasas grannkommuner. Samtidigt kom-
mer den 6kande pendlingen att ytterligare bidra till behov av att utveckla trafiknatet.

Trafikprognoser

Det har gjorts flera trafikprognoser for avsnittet Vasa—Laihela i samband med olika projekt och utred-
ningar. | dem finns det variationer i de tillvéxtfaktorer som anges for trafiken (Tabell 5-3).

Tabell 5-3. Trafikprognosernas tillvaxtfaktorer i olika undersokningar.

Arsprognoser Trafikprognosmodell fér Vasa Logistikcentral 2040
Rapport Struktur
Rapporten ens modell | 3500 | 4500 | 6500 | 8500
skriven av artal 2025 | 2030 | 2040 2040 jobb | jobb [ jobb
1 |lts_2018-57 2018 1,167 |1,239
2 | Tampere_ 2015 1,31 1,46
Vaasa
3 |[Sito 2015 1,16 1,24 1,24 1,54
4 | Sitowise 2018 164 | 1,64 | 1,65 | 1,66

Nedan beskrivs utgngspunkterna fér undersékningarna i ovanstaende tabell.

1. Trafikledsverkets undersokningar och utredningar 57/2018 - Riksomfattande trafikprognoser ar
s.k. grundprognoser, vilket innebar att de beskriver trafikens sannolika utveckling, baserat pa
beslut som fattats och verksamhetsomgivningens forandringar som ar i sikte. | prognoserna har
man inte beaktat sddana politiska styrmedel, trafikledsinvesteringar eller andra atgarder som det
inte har fattats beslut om.
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Riksvag 3 Tammerfors—Vasa, utvecklingskorridorutredningens servicenivabaserade trafikpro-
gnos ar baserad pa Trafikledsverkets riksomfattande vagtrafikprognos 2013-2050. Trafikpro-
gnosen pa avsnittet Laihela—Vasa har bestamts enligt prognosen for Seinajoki-Vasa. Prognos-
vardenas faktorer ar baserade pa trafikprestationen beroende pa avsnittets uppgifter om mar-
kanvandningen i olika delar och stadscentrumens lage.

| uppdateringsutredningen av en trafikprognosmodell for Vasa 2015 uppskattades tillvéxtfak-
torerna for trafikprestationerna i Vasas narregion i prognossituationer. For ar 2040 utarbetades
fyra prognossituationer; fran en mattligare till den stérsta; minimi-, grund-, maximi- och struktur-
modellprognos. Grundprognosens utgangspunkt ar den sannolikaste 6kningen av Vasas inva-
narantal och arbetsplatser sett frdan markanvandningsplaneringens synpunkt. Grundprognosen
innehaller en mattlig allméan trafikokning till foljd av okad bilism och dkade behov av samfardsel.
Det rekommenderas att trafikldsningarna dimensioneras enligt grundprognosen. | minimiprogno-
sen har det antagits att markanvandningen och trafikokningen i Vasa kommer att utvecklas nagot
mattligare &n i grundprognosen. | strukturmodellprognosen har det antagits att all planerad 6kad
markanvandning verkstalls fram till ar 2040 (bl.a. enligt Vasa generalplan, utvecklingen av Vasa
skargard, omgivande omraden enligt det som anges i strukturmodellen). Maximiprognosen ligger
mellan grundprognosen och strukturmodellprognosen — markanvandningen utvecklas nagot
snabbare &an i grundprognosen, men all planerad markanvandning forverkligas dock inte fram till
2040. Maximiprognosen har inte behandlats mera ingdende i den héar rapporten.

I trafikutredningen for Langskogen och Granholmsbacken 2018 utarbetades trafikprognoserna
for olika storlekar pa markanvandningen. Oberoende av arbetsplatsprognoserna fér nyss-
namnda omraden &r trafikprognosen pé avsnittet Laihela—Vasa cirka 15500 fordon/dygn, varvid
tillvaxtfaktorerna &r 1,64—1,66.

I den prognos som har gjorts i samband med det har arbetet utnyttjades tidigare utredningar och
den uppskattade 6kning som markanvandningsalternativen medfoér utéver den riksomfattande
trafikprognosen. | trafikprognoserna har andelen pendling Laihela—Vasa antagits vara 50 % av
Laihela kommuns sysselsatta arbetskraft. En ny eller forbattrad forbindelse gor Laihelaomréadet
mera lockande som bostadsomrade, da restiden till Vasa forkortas. Tillvaxtprognoserna for kol-
lektivtrafiken har inte beaktats i uppskattningarna av trafikméngderna.

I den har utredningen uppskattades att pendlingen Laihela—Vasa kommer att 6ka frdn nuvarande cirka
50 % till 60 %, d& antalet nya arbetsplatser stiger till dver 4500. Det bedomdes att 80 % av de pendlande
kor till arbetet med egen bil och att det ar i medeltal 1,3 personer/bil.

Foljande figurer visar trafikprognoserna for riksvag 3 (Genomsnittlig dygnstrafik GDT) vid de olika
anslutningarna och for olika markanvandningsalternativ:

Trafikledsverkets grundprognos (Figur 5-7)

Trafikledsverkets grundprognos + 3500 nya arbetsplatser &r 2030 + 1000 nya arbetsplatser 2040
(Figur 5-8)

Trafikledsverkets grundprognos + 6500 nya arbetsplatser &r 2030 + 2000 nya arbetsplatser 2040
(Figur 5-9)
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Figur 5-7. Trafikledsverkets grundprognos, prognoser for 2030 och 2040 (GDT).
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Figur 5-8. Trafikledsverkets grundprognos + 3500 nya arbetsplatser &r 2030 + 1000 nya arbetsplatser 2040
(GDT).
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Figur 5-9. Trafikledsverkets grundprognos + 6500 nya arbetsplatser ar 2030 + 2000 nya arbetsplatser 2040
(GDT).

Nedanstdende tabell innehaller riksvagens trafikprognoser vid landsvag 6 871, alltsd Rudonties anslut-
ning, enligt Trafikledsverkets grundprognos samt hur olika alternativ for 6kningen av arbetsplatserna pa-
verkar trafikprognoserna 2030 och 2040. | tabellen finns ocksa trafikens tillvaxtfaktorer for 2030 och 2040
jamfort med trafiken 2018. Trafikmangden pa riksvagen pa det granskade avsnittet &r som storst vid
Rudonties anslutning.

Tabell 5-4. Tillvéxtprognoser som anvants for antalet arbetsplatser i utredningen och trafikmangder enligt
dem vid Rudonties anslutning.

Ruto (K 3 5 - sanader GD o ssfalkierE
Granskat ar 2018 2030 2040 2030 2040
A. Trafikledsverkets grundprognos 9840 11 500 12 200 1,17 1,24
B. Trafikl.verket +2000jobb+1000jobb 9840 12 100 13 100 1,23 1,33
C.Trafikl.verket+3500jobb+1000jobb 9840 12 600 13 600 1,28 1,41
D.Trafikl.verket+4500jobb+2000jobb 9840 12 900 14 200 1,34 1,48
E. Trafil.verket +6500jobb+2000jobb 9840 13 500 14 800 1,37 1,50

Nedanstéende figur visar prognoserna for trafikmangderna vid Rudonties anslutning under prognoséaren
2030 och 2040 (Figur 5-10).
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Figur 5-10. Trafikprognoser for riksvag 3 vid Rudonties anslutning (GDT): Trafikledsverkets grundprognos
och de nya arbetsplatsernas inverkan pa prognoserna for trafikmangderna 2030 och 2040.

Figurerna 5-11...5-14 presenterar trafikprognosméngder i de olika alternativen.

57



Oy Alt 1a och Alt 1b
prognos 2040
maximum

| —Rv linje

" | — parallellvag

/ 0, o
6% ITunga trafikens

. Nyk: Vikbyn eritasoliittyma’
Nuvaranide Vikbys planskild 2

s

andel

-\Lapprant "b.;
o

8 s

X+

g M{(.‘Ma,qnulan eritasolittyma 4
uvar:pde May?qlas plag;ﬁldjansluqa‘lr.\g;

{ /N

Figur 5-11 Trafikprognos for alternativ Alt 1a och Alt 1b ar 2040.
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5.4.7 Det paverkade objektets kanslighet
Tabell 5-5. Kanslighet med tanke pa trafiken

Det bedémda objektet, allts& riksvagen, har beddmts ha stor kénslighet, eftersom riksvagen ar viktig
pa nationell nivd, och den &r ocksa viktig pa regional niva. | synnerhet fr&n Vasa via Laihela mot
Oster och sydost finns inga alternativa rutter pa riksvagsniva i narheten. Trafikmangden pa riksva-
Stor gen ar tamligen stor och eventuella stérningar paverkar snabbt mgjligheterna att ta sig fram pa
omradet. De som bor i narheten av riksvagen och de som bedriver naringar dar anvander riksvagen,
eftersom andra vagar i riksvagens riktning inte ar fortlopande eller det blir en 1ang omvéag via dem.
For den lokala trafiken har riksvagen stor kanslighet.

5.5 Konsekvenser for persontrafiken

5.5.1 Alternativ 0

D4 trafikmangden pa den nuvarande riksvagen 6kar enligt prognosen férsamras bade smidigheten och
sékerheten i trafiken. Forsamrad smidighet mérks i form av kobildning, mindre omkérningsméjligheter
och fordréjningar vid anslutningarna, alltsd att man maste std och vanta p& huvudvagen for att kunna
svanga till vanster och for att kunna ta sig ut p& huvudvagen fran sidovagar. Olycksrisker orsakas av flera
olika faktorer: fordon som kor med olika hastighet, olika korriktningar ar inte atskilda, anslutningar, fot-
gangare och cyklister som ska korsa riksvagen samt djur som tar sig éver vagen.

I nulaget blir det koébildning i trafiken och det kan vara svart att ta sig fran en sidovag ut pa riksva-
gen, atminstone nar trafiken ar som livligast. En IVAR-berékning ger i nulaget servicenivan B-D pa
olika vagavsnitt, vilket betyder att kérforhallandena ligger mellan goda och forsvarliga. | prognossituat-
ionen 2040 faller servicenivan vid Helsingby till klass E, alltsd dalig. D& &r det trafikstockning och kor-
hastigheten varierar mycket.

Trafikregleringen p& den nuvarande riksvagen motsvarar inte de nationella malen for servicenivan
pa huvudvagar. Da trafiken inte I6per smidigt och &r otrygg kan det paverka vanorna att réra sig i trafi-
ken.

5.5.2 Alternativ 1a och 1b

Riksvagen forbattras huvudsakligen pa nuvarande plats och de nuvarande plankorsningarna avlagsnas.
Korriktningarna skiljs at och det finns tva filer i samma riktning. Det har gor trafiken betydligt smidigare. |
persontrafiken, alltsd d& man kér med personbilar och paketbilar, finns det mycket f& stérningsfaktorer,
eftersom det bara finns planskilda anslutningar p& vagavsnittet och det ar latt att kéra om lAngsammare
fordon. Det &r mycket latt att forutse restiden. Servicenivan ar A, alltsd mycket god.

Hastighetsbegransningen ar 100 km/h p& hela strackan, med undantag av omradet vid Maunula
planskilda anslutning dar begransningen ar hogst 80 km/h. Trafikregleringen motsvarar de nationella
malen for servicenivan pa huvudvagar.

Lokaltrafiken anvander huvudsakligen parallellvagar, eftersom det finns anslutningar till riksvagen
endast vid bada dndarna av den undersokta strackan och halvvags vid Alakyla. Det gér att korsa riksva-
gen med bil via de planskilda anslutningarna i Vikby och Alakyla samt pa Rimalvagens éverfart. P4 ta-
tortsomrade finns dessutom Ratikylanties nuvarande Gverfart. Pa parallellvagarna ar kérhastigheterna
laga och hastighetsbegransningarna ar hogst 60 km/h. Det har forlanger kortiderna jamfért med nula-
get. A andra sidan finns inga problem med smidigheten pé& parallellvagarna och det &r tryggt och smi-
digt att ta sig ut pa riksvagen via de planskilda anslutningarna, vilket kompenserar forlangningen av res-
tiden.
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5.5.3 Alternativ 2a och 2b

Riksvagen byggs i en ny korridor och den nuvarande riksvagen blir parallellvag. Den nya vagen ar mo-
torvag och hastighetsbegransningen kan vara 120 km/h atminstone utanfor den morka tiden och vinterti-
den, bortsett frdn omradet vid den planskilda anslutningen i Maunula. Det gar latt och smidigt att kéra bil.
Utvecklingen av riksvagen forbattrar landsvagstrafikens konkurrenskraft jamfort med spartrafiken. Anslut-
ningarna ar planskilda och sadana finns endast i bada andarna av det aktuella vagavsnittet. Trafikregle-
ringen motsvarar de nationella malen for servicenivan p& huvudvagar. Riksvagens serviceniva ar A, alltsa
mycket god.

Lokaltrafiken kan kora ut pa riksvagen endast via de planskilda anslutningarna. Med bil kan man
kora fran den ena sidan av riksvagen till den andra via Rimalvagens, Tyllijoenties och Rudonties kors-
ningsbroar. P4 tatortsomrade finns dessutom Ratikylanties nuvarande éverfart. Trafiken pa den nuva-
rande riksvagen minskar betydligt, vilket gér det smidigare att kéra pa den nuvarande vagen, och speci-
ellt fran sidorna &r det latt att kora ut pa den nuvarande vagen.

5.5.4 Alternativ 2c

For den del av den nya riksvagen som ska byggas pa en ny strackning blir konsekvenserna motsvarande
som i alternativ 2a och 2b.

Riksvagen byggs pa nuvarande plats mellan Maunulas planskilda anslutning och Hulmi. Da kan
den nuvarande riksvagen inte bli parallellvag pa de stallena, utan ersattande forbindelser, som &r langre
an de nuvarande rutterna, till Laihela centrum eller riksvagen gar via Hulmi eller omradet vid stationen
(Asemanseutu). Trafikregleringen motsvarar de nationella malen for servicenivan pa huvudvagar. Riks-
vagens serviceniva ar A, alltsd mycket god.

Lokaltrafiken kan kora ut pa riksvagen endast via de planskilda anslutningarna. Med bil kan man
kora fran den ena sidan av riksvagen till den andra via Rimalvagens och Tyllijoenties korsningsbroar.
Pa tatortsomrade finns dessutom Ratikylanties nuvarande éverfart.

5.6 Konsekvenser for godstrafiken

5.6.1 Alternativ O

Pa riksvagen ar det kobildning i trafiken och i en situation enligt prognosen blir det stallvis trafikstockning.
Godstrafikens smidighet och forutsagbarhet lider ocks3, vilket orsakar extra kostnader. Det finns rikligt
med storningsfaktorer.

5.6.2 Alternativ 1a och 1b

DA riksvagen forbattras minskar stérningsfaktorerna for godstrafiken betydligt p& det aktuella avsnittet.
Exempelvis lAngsamma fordon forsvinner, nar de i stallet kor pa parallellvagarna, och trafikregleringen
vid anslutningarna ar smidig. Det gar att férutsaga transporttiden exakt, vilket 6kar godstrafikens service-
formaga. Utvecklingen av riksvagen forbattrar konkurrenskraften for godstrafik per landsvag jamfort med
spartrafiken. Trafikregleringen motsvarar de nationella malen foér servicenivan pa huvudvagar. Utveckl-
ingen av riksvagen forbattrar landsvagstrafikens konkurrenskraft jamfort med spartrafiken.
Till omradena Helsingby och Hulmi maste man kora via parallellvagar, vilket forlanger transport-

strackorna och -tiderna till de har omradena. Transportmangderna ar dock sma.
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5.6.3 Alternativ 2a och 2b

D4 riksvagen forbattras minskar storningsfaktorerna for godstrafiken betydligt pa det aktuella avsnittet.
Exempelvis langsamma fordon forsvinner, nar de i stallet kor pa parallellvagarna, och trafikregleringen
vid anslutningarna ar smidig. Det gar att férutsaga transporttiden exakt, vilket 6kar godstrafikens service-
formaga. Korstrackan ar ndgot langre an i nulaget. Trafikregleringen motsvarar de nationella méalen for
servicenivan pa huvudvagar.

Den nuvarande riksvéagen blir parallellvdg och via den har man goda férbindelser till Helsingby- och
Hulmiomradena. Utvecklingen av riksvagen forbattrar landsvéagstrafikens konkurrenskraft jamfort med
spartrafiken.

5.6.4 Alternativ 2c

D4 riksvagen forbattras minskar storningsfaktorerna for godstrafiken betydligt pa det aktuella avsnittet.
Exempelvis langsamma fordon forsvinner, nar de i stallet kor pa parallellvagarna, och trafikregleringen
vid anslutningarna &ar smidig. Det gar att forutsaga transporttiden exakt, vilket 6kar godstrafikens service-
formaga. Korstrackan ar ndgot langre an i nulaget. Trafikregleringen motsvarar de nationella malen for
servicenivan p& huvudvégar.

Den nuvarande riksvagen blir parallellvag p& Helsingby- och Alakylaomradena, och via den har
man goda forbindelser, visserligen langre an de nuvarande. Till Hulmiomradet maste man kora via pa-
rallellvagar. Utvecklingen av riksvagen forbattrar landsvagstrafikens konkurrenskraft jamfort med spar-
trafiken.

5.7 Konsekvenser for jordbrukstrafiken

5.7.1 Alternativ 0

Regleringarna i den nuvarande situationen mojliggor jordbrukstrafik pa riksvagen. Det gar att kéra langs
riksvagen till krarna och till jordbrukens driftcentrum. Den dkande trafikméangden pé riksvagen forsamrar
ocksa smidigheten for jordbrukstrafiken och ¢kar olycksrisken. Det blir svarare att ta sig ut pa riksvagen
och det blir svarare att svanga till vanster fran riksvagen.

5.7.2 Alternativ 1a och 1b

Pa den utvecklade riksvagen tillats i fortsattningen ingen langsam trafik, s traktorer och andra motsva-
rande langsamma arbetsmaskiner méaste kora langs parallellvagar. Mojligheten att ta sig till jordbrukens
driftcentrum samt till &ker- och skogsskiftena tryggas via parallellvagar. De &r inte lika breda som den
nuvarande riksvagen, s i synnerhet nar breda arbetsmaskiner ska moétas maste de sakta farten och
eventuellt till och med kora till sidan. Det har férlanger de totala kortiderna i ndgon méan.

Det gér att korsa riksvagen bara via planskilda anslutningar, korsningsbroar eller underfarter. Un-
derfarternas hojd ar cirka 3,2 meter, sa via dem gar det att kra bara med laga arbetsmaskiner. For
jordbrukstrafiken har en underfart planerats i Helsingby. | den noggrannare fortsatta planeringen avgors
om underfarten i Hulmi kan anvandas. Overfarter éver riksvagen, dar det gar att kora ocks&d med hdga
transporter, ar: den planskilda anslutningen i Vikby, Rimalvagens korsningsbro och den planskilda an-
slutningen i Alakyla. | Laihela tatort finns Ratikylanties nuvarande éverfart. Avstandet mellan dem i riks-
vagens riktning ar cirka 2, 5,5 och 6 kilometer. Kdrstrackan fran ena sidan av riksvagen till den andra
blir betydligt langre &n nu. Olagenhetens storlek beror pa &krarnas och skogarnas samt driftcentrumens
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lage. A andra sidan kan man sakert och smidigt korsa riksvagen, vilket kompenserar den dkade korti-
den jamfort med nulaget, atminstone under rusningstid i trafiken.

5.7.3 Alternativ 2a och 2b

Nuvarande riksvag blir kvar som parallellvag, bortsett fran naromradet kring Maunula planskilda anslut-
ning. Jordbrukstrafiken kan till denna del anvanda de nuvarande kérférbindelserna.

Den nya riksvagen gar 6ver aker- och skogsomraden. Den nya vagen har inga anslutningar mellan
Maunula och Vikby planskilda anslutningar. Utéver de planskilda anslutningarna finns det fyra broar
over eller under riksvagen. Mgjligheten att ta sig till jordbrukens driftcentrum samt till aker- och skogs-
skiftena tryggas via parallellvagar, men korstrackorna i den nya riksvagens nérhet blir langre.

5.7.4 Alternativ 2c

Konsekvenserna i vastra delen av riksvagen ér likadana som i de foregdende alternativen 2a och 2b.
Frén Rutoomradet osterut gar riksvagen genom fastigheter intill Rudontie, och d& man kor via Tyllijoentie
blir kérstrackorna langre an nu. Mellan Hulmi och Laihela centrum féljer riksvagen den nuvarande strack-
ningen, s& jordbrukstrafiken maste anvanda parallellvagarna, vilket leder till langre kérstrackor. For hdga
transporter finns en ny dverfart vid Tyllijoentie och Ratikylanties nuvarande dverfart. | den fortsatta pla-
neringen klarnar det hurudana maskiner det gar att kéra med via underfarten i Hulmi.

5.8 Konsekvenser for fotgadngare och cyklister

5.8.1 Alternativ 0

I nulaget finns en separat gang- och cykelvag parallellt med riksvagen. Bilkérning ar tillaten langs en del
av strackan. Okningen av trafiken pa riksvagen paverkar inte gang- och cykeltrafiken i riksvéagens riktning.
En eventuell 6kning av cykeltrafiken blir inte heller s& stor att den nuvarande leden inte skulle récka till.

For narvarande finns det tre underfarter som korsar riksvagen: vaster om Helsingby vid Rimalva-
gens anslutning, i Hulmi och nara den planskilda anslutningen i Maunula. Alla bebodda hus har inte en
saker forbindelse for att korsa riksvagen. | narheten av riksvagen finns det tiotals sddana hus och jord-
bruks driftcentrum. Vid riksvagen finns dessutom landsvagars och langa enskilda vagars anslutningar
som ocksa har trafikanter. Det mest utmanande omradet &r Helsingby dar det inte finns ndgon underfart
i narheten av skolan. | framtiden kommer den 6kade trafikmangden pa riksvagen att ytterligare forsamra
gang- och cykeltrafikens forbindelser éver riksvagen. D& trafiken &ar som livligast &r det i praktiken omoj-
ligt att korsa riksvagen i samma plan.

5.8.2 Alternativ 1a och 1b

Forbindelsen for gang- och cykeltrafik parallellt med riksvagen forandras fran nulaget langs sé gott som
hela den nu undersokta strackan. Mellan Alakyla och Laihela centrum ligger forbindelsen langs hela
strackan pa sodra sidan om riksvagen. | Alakyla gar gang- och cykelvagen via en verfart, vilket forlanger
strackan och 6kar uppfors- och nedforsbackarna pa en forbindelse dar det i 6vrigt inte finns nagra backar.
Den nuvarande separata gang- och cykelvagen mellan Alakyla och Helsingby ersatts av en parallellvag
dar motorfordonstrafik ocksa ar tillaten. Andringarna forlanger inte namnvért strackan mellan Laihela och
Helsingby. Losningarna 6kar langden av vagar med s.k. blandtrafik, alltsad dar motorfordon samt fotgang-
are och cyklister finns pd samma trafikled, vilket forsamrar trafiksakerheten. Férandringen ar dock mycket
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liten, eftersom antalet motorfordon &r litet och hastighetsbegransningarna ar laga. | utrymmesreserve-
ringarna beaktas att en separat gang- och cykelvag eventuellt ska byggas norr om riksvagen mellan
Helsingby och Alakyla.

Tvars dver riksvagen har det foreslagits nya under- eller dverfarter: vid Rimalvagen en éverfart, vid
Pundarsvagen en underfart, en planskild anslutning i Alakyla samt motsvarande férbindelser vid de nu-
varande underfarterna i Hulmi och Maunula. De gor det lattare att korsa riksvagen, och det blir betydligt
sakrare an nu att ta sig 6ver riksvagen, men for dem som bor langre bort frdn underfarterna blir det en
omvag da man ska korsa riksvagen. De nya forbindelserna for gng- och cykeltrafik 6kar smidigheten,
sékerheten och tillgangligheten fér fotgdngare och cyklister som ska till bebyggelsen och skolorna i
Helsingby och Hulmi.

5.8.3 Alternativ 2a och 2b

De nuvarande vagarna for gang- och cykeltrafik forblir i stort sett oférandrade i narheten av den nuva-
rande riksvagen, bortsett frAn naromradet kring Maunula planskilda anslutning. Dar foreslas en forbin-
delse som liknar den nuvarande i riktning mot centrum, men ocksa en ny forbindelse i riktning mot Ase-
manseutu. D& motorfordonstrafiken markbart minskar pa den nuvarande riksvagen blir det lattare att s&-
kert korsa vagen. Det har forbattrar omradenas tillganglighet och framjar en 6kning av gang- och cykel-
trafiken.

Langs den nya riksvagen foreslas inga nya gang- och cykelvagar, eftersom antalet anvandare kom-
mer att bli mycket litet. Fotgéngare och cyklister rér sig langs parallellvagarna. Riksvagen korsas via
korsningsbroar.

5.8.4 Alternativ 2c¢

De nuvarande vagarna for gang- och cykeltrafik forblir oférandrade i narheten av den nuvarande riksva-
gen. D& motorfordonstrafiken markbart minskar pa den nuvarande riksvagen blir det lattare att sakert
korsa vagen mellan Helsingby och Hulmi. Det héar forbattrar omradenas tillganglighet och framjar en 6k-
ning av gang- och cykeltrafiken. Mellan Maunula planskilda anslutning och Hulmi finns ocksa en gang-
och cykelvag strax sdder om riksvagen langs parallellvdgen. For att man ska kunna korsa riksvégen i
Hulmis naromrade finns nuvarande underfarter i Hulmi och Maunula.
Langs det nya riksvagsavsnittet foreslas inga nya gang- och cykelvagar, eftersom antalet anvan-

dare kommer att bli mycket litet. Fotgéangare och cyklister rér sig langs parallellvdgarna. Riksvagen kor-
sas via korsningsbroar vid Rimalvagen och Tyllijoentie.

5.9 Konsekvenser for kollektivtrafiken

5.9.1 Alternativ O

Pa riksvagen ar det kobildning i trafiken och i en situation enligt prognosen blir det stallvis trafikstockning.
| framtiden kommer det att bli &nnu svarare &n nu for bussar att kdra ut i trafikstrommen fran hallplatserna.
Kollektivtrafikens smidighet och forutsebarhet blir lidande. Redan nu ar det svart for passagerarna att ta
sig till busshallplatserna under de tider da trafiken pa riksvagen ar som livligast, eftersom de pa de flesta
stallena ska korsa riksvagen i samma plan. Det enda hallplatsparet som har en underfart intill &r i Hulmi.
Enligt prognosen blir det svarare att ta sig till hallplatserna, vilket gor kollektivtrafiken mindre lockande.
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5.9.2 Alternativ 1a och 1b

Kollektivtrafikens linjer kan anvanda antingen riksvagen eller parallellvagarna. Pa riksvagen Ioper trafiken
smidigt och kortiderna kan latt forutses. Parallellivagarna finns narmare bebyggelsen och dar gar det att
bygga fler hallplatser an vid riksvagen. P& parallellvagen ar korhastigheten lagre an pa riksvagen. Vid
riksvagen kan busshallplatser byggas vid den planskilda anslutningens ramper i Alakyla samt i anslutning
till underfarterna i Hulmi och Helsingby. Antalet hallplatser blir mindre an nu, men gangforbindelserna till
hallplatserna blir sakrare. | den fortsatta planeringen faststélls hallplatsernas kvalitetsniva, bland annat
behovet av och mojligheten till cykelparkering. Atminstone i Hulmi gar det i fraga om markanvéndning att
ocksa ordna anslutningsparkering for personbilar p& det nuvarande parkeringsomradet.

5.9.3 Alternativ 2a och 2b

Kollektivtrafikens linjer kan fordelas p& tva vagar: den nuvarande och den nya riksvagen. Vid den nuva-
rande riksvagen forblir hallplatserna oférandrade, men det ar sakrare att promenera till dem, eftersom
trafikmangden pa vagen minskar betydligt. Vid den nya vagen har inga hallplatser foreslagits, eftersom
anvandarpotentialen ar liten. Den nya vagen betjanar alltsa framst langvéaga kollektivtrafik. Trafiken pa
den nya vagen ar snabb och forutsebar. Trafikeringen p& den nuvarande riksvagen forbéttras ocksé och
restiderna kan forutses.

5.9.4 Alternativ 2c

Kollektivtrafikens linjer kan fordelas pa tva vagar: den nuvarande och den nya riksvagen. Vid den nuva-
rande riksvagen forblir hallplatserna oférandrade, men det &r sakrare att promenera till dem, eftersom
trafikmangden pa vagen minskar betydligt. P& den nya riksvagen kan héllplatser placeras exempelvis i
Hulmi i anslutning till underfarten. Dar gar det ocksa latt att ordna anslutningsparkering. Den nya vagen
ar alltsd till fordel for langvaga kollektivtrafik. Trafiken pa den nya vagen &r snabb och férutsebar. Trafi-
keringen pa den nuvarande riksvagen forbattras ocksa och restiderna kan forutses.

5.10 Konsekvenser for trafiksakerheten

5.10.1 Alternativ O

Om riksvagen forblir oférandrad leder det till forsamrad trafiksakerhet, eftersom antalet olyckor ocksa
Okar med Okande trafikmangd. Férandringen &r inte stor men negativ, fastan trafiksdkerheten i Finland
allmant bedoéms bli battre i framtiden, bland annat tack vare fordonsteknikens utveckling. Enligt IVAR-
programmets berékning kommer antalet olyckor med personskador att 6ka ganska litet, cirka 2 %, fran
nulaget till &r 2040. Antalet doda i olyckor uppskattas minska med ungefar en femtedel, men det ar skél
att notera att inga trafikolyckor med dédlig utgang har intraffat pa det har vagavsnittet under de senaste
&ren, och enligt uppskattning kommer dédsfall i trafiken att intraffa ungefar vart tionde ar.

5.10.2 Alternativ 1a och 1b

| de har alternativen &r sakerheten pd riksvagen mycket god, eftersom de motsatta korriktningarna ar
atskilda fran varandra, anslutningarna ar planskilda, det finns tva filer i samma korriktning och langsamma
fordon har flyttats till parallellvagarna. Dessutom har gang- och cykeltrafiken helt flyttats bort fran riksva-
gentill egna leder, parallellvagarna, och de anvander under- och Gverfartsbroar. Det foreslas att viltstang-
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sel ska byggas langs riksvagen, vilket minskar risken for viltolyckor betydligt. Trafikregleringarna ar till-
rackligt sakra for att hastighetsbegransningen ska kunna vara 100 km/h.

Enligt IVAR-bedtémningen kommer antalet olyckor med personskador i alternativ 1a att halveras
jamfort med alternativ 0. Samma férandring sker med antalet trafikdéda. Den relativa forandringen ar
lika stor oberoende om man jamfér nuvarande situation eller en prognossituation fér 2040.

Pa parallellvagarna blir trafikmangderna storre an nu. Dessa vagar forbattras dock och nya vagar
byggs, sa trafikmangderna blir anda tamligen sma. Kérhastigheterna ar 1aga, hogst 60 km/h. Trafiksa-
kerheten pa parallellvagarna blir god. Mangden biltrafik frAn Hulmi mot Laihela centrum 6kar i ndgon
man, vilket kan férsamra sakerheten for cyklister och fotgangare.

5.10.3 Alternativ 2a och 2b

| de har alternativen ar sakerheten pa riksvagen mycket god, eftersom de motsatta korriktningarna ar
atskilda fran varandra, anslutningarna ar planskilda, det finns tva filer i samma kérriktning och langsamma
fordon har flyttats till parallellvagarna. Dessutom har gang- och cykeltrafiken helt flyttats bort fran riksva-
gen till egna leder, parallellvagarna, och de har under- och dverfartsbroar. Det foreslas att viltstangsel
ska byggas langs riksvagen, vilket minskar risken for viltolyckor betydligt. Trafikregleringarna &r tillréackligt
sakra for att hastighetsbegransningen ska kunna vara 120 km/h.

Den nuvarande riksvéagen blir parallellvag. Dess trafikreglering forblir huvudsakligen oféréandrad.
Trafiksakerheten &r god. Det finns en liten risk att korhastigheterna kan bli hoga vid goda korforhallan-
den. Eftersom det finns manga anslutningar kan olyckor leda till allvarliga foljder. Risken minskas av att
trafikméngden ar tamligen liten.

Enligt IVAR-berakningen kommer antalet olyckor med personskador i alternativ 2a att minska till
ungefér en tredjedel jamfort med alternativ 0. Samma férandring sker med antalet trafikdéda. Den rela-
tiva forandringen blir lika stor oberoende om man jamfér nuvarande situation eller en prognossituation
for 2040. Skillnaden jamfort med alternativ 1a beror pé att det inte finns ndgon planskild korsning i
Alakyla i det har alternativet.

5.10.4 Alternativ 2c

I det héar alternativet ar sakerheten p& den nya riksvagen mycket god, eftersom de motsatta korriktning-
arna ar atskilda fran varandra, anslutningarna ar planskilda, det finns tva filer i samma korriktning och
lAngsamma fordon har flyttats till parallellvagarna. Dessutom har géng- och cykeltrafiken helt flyttats bort
frAn riksvagen till egna leder, parallelivigarna, och de har under- och 6verfartsbroar. Det foreslas att
viltstangsel ska byggas langs riksvagen, vilket minskar risken for viltolyckor betydligt. Trafikregleringarna
ar tillrackligt sékra for att hastighetsbegransningen ska kunna vara 120 km/h.

Enligt IVAR-berakningen kommer antalet olyckor med personskador i alternativ 2c att minska till un-
gefar en tredjedel jamfort med alternativ 0. Samma forandring sker med antalet trafikddda. Den relativa
forandringen blir lika stor oberoende om man jamfér nuvarande situation eller en prognossituation for
2040. Skillnaden jamfort med alternativ 1a beror pé att det inte finns nagon planskild korsning i Alakyla i
det har alternativet. Det héar alternativet ar ngot samre an 2a och 2b, eftersom riksvagens langd i det
har alternativet ar nagot langre.

Nuvarande riksvag blir parallellvag mellan Helsingby och Hulmi. Déar &r trafiksdkerheten god. Det
finns en liten risk att korhastigheterna kan bli héga vid goda korforhallanden. Eftersom det finns manga
anslutningar kan olyckor leda till allvarliga féljder. Risken minskas av att trafikmangden ar tamligen liten.
Mellan Hulmi och Maunula planskilda anslutning gar parallellvagsforbindelsen via sddra delen av Hulmi
till Laihela centrum eller norr om riksvagen fran Alakyla till Asemanseutu. Mangden biltrafik fran Hulmi
mot Laihela centrum 6kar i nAgon man, vilket kan forsamra séakerheten for cyklister och fotgangare.
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5.11 Konsekvenser under byggtiden

Byggandet av alternativ 1a eller 1b medfér olagenheter for trafiken pa riksvagen. Avsikten ar att den
andra kdrbanan ska byggas fristdende fran den nuvarande korbanan, varvid olagenheterna under bygg-
tiden blir s& sma som majligt. Sannolikt kommer byggplatstrafik ocksa att férekomma pa den nuvarande
riksvagen. Pa grund av utrymmesbrist forenas den nya och den gamla kérbanan dessutom stéllvis med
varandra, sa ibland maste omvagar anvandas under byggtiden. Medan korsningsbroarna och underfar-
terna byggs behovs avsmalnade vagavsnitt eller omfartsvagar. Medan byggarbetet pagar anvands san-
nolikt en hastighetsbegransning pa 80 km/h och pa korta avsnitt anvands lagre begransningar. Kortiden
mellan de planskilda anslutningarna i Maunula och Vikby férlangs med nagra minuter. Om kortiden under
fria forhallanden for narvarande ar under 10 minuter, kommer den att bli ungefar 12—15 minuter medan
bygget pagar. Byggandet leder ocksa till att plankorsningarna med riksvagen bryts i alternativ 1a och 1b.

| alternativ 2a och 2b blir konsekvenserna for trafiken under byggtiden tamligen sma. De storsta ut-
maningarna finns vid Maunula planskilda anslutning, dér nya trafikregleringar ska ordnas intill de nuva-
rande vagarna och broarna eller p& deras plats. Annars, dar den nuvarande forbindelsen bryts, byggs
ersattande vagar innan de gamla bryts.

| alternativ 2c uppkommer den tydligaste konsekvensen fér trafiken under byggtiden vid Maunula
planskilda anslutning, dar rampernas geometri &ndras en aning. Olagenheten av det hér &r dock liten.

67



5.12 Konsekvensernas betydelse och jamforelse av alternativ

Negativ Andringens storlek Positiv

Konsekvensens

betydelse Mycket 1
y yexe Mattlig | Liten | oc"
stor andring

Liten Mattlig | Stor

Alt1a
Alt1b

Objektets kédnslighet

Alt 0 Stor negativ: Trafikmangden pa riksvagen okar och da forsamras bade smidigheten och sékerheten i
trafiken. Servicenivan ar under prognosaret stallvis E, alltsa dalig och motsvarar inte malet for en riksvag.
Mdjligheterna att réra sig lokalt forsvaras ocksa.

Alt 1a, Alt 1b Stor positiv: Riksvagens serviceniva ar god och trafiken I6per smidigt och sakert. For lokaltra-
fiken blir korstrackorna nagot langre, men pé parallelivagarna ar trafikens smidighet och sakerhet ocksa god.

Alt 2a, Alt 2b Stor positiv: Riksvagens serviceniva ar god och trafiken I6per smidigt och sakert. For lokaltra-
fiken blir korstrackorna nagot langre, men pa parallelivagarna ar trafikens smidighet och sakerhet ocksa god.
Forandringen har bedomts bli ndgot battre an i Alt 1a och 1b, for i det har fallet blir den nuvarande riksvagen
parallelivag, och det ar béttre &n arrangemanget med parallellvag i Alt 1.

Alt 2¢ Stor positiv: Huvudsakligen motsvarande som i alternativ 2a. Ett ngot kortare avsnitt av den nuva-
rande riksvagen blir parallelivag &n i Alt 2a och 2b, men skillnaden &r sa liten att det inte méarks i den totala
beddmningen

5.13 Minskning av de negativa konsekvenserna

Den forbattrade riksvagen orsakar ett tydligare hinder fér fotgangare och cyklister an nu i alternativ 1a
och 1b. Olagenheten minskas med nya underfarter och korsningsbroar via vilka det gar sékert och smidigt
att korsa riksvagen.

Betraffande jordbrukstrafiken kan de negativa konsekvenserna minskas med hjalp av agoreglering,
varvid korstrackorna mellan driftcentrum och akerskiftena blir kortare och akerskiftena kan ocksa bli
storre, vilket kunde minska behovet av forflyttningar mellan skiftena.

Olagenheterna under byggtiden kan minskas da de nya parallellvagarna byggs innan den egentliga
riksvagen byggs.
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6 Samhallsstruktur, markanvandning
och naringar

6.1 Beddmningens huvudresultat

Sammandrag av bedémningen av konsekvenserna for samhallsstruktur, markanvandning och néringsliv

Konsekvensernas ursprung
och paverkningsmekan-
ismer

Den forandring och de konsekvenser som projektet orsakar for andra former av mar-
kanvandning och planerad markanvandning samt for méjligheterna att forverkliga ma-
len f6r markanvéndningen.

Utgangsinformation och be-
démningsmetoder

Beddmningen av konsekvenserna for markanvandning och regionstruktur ar baserad
pa tillgangliga planer pa olika plannivder om markanvandningens nuvarande situation
och vad som har planerats, strukturmodeller, byggnads- och lagenhetsregister, or-
toflygfoton och terrangdatabas samt information som framkommit genom véxelverkan
och terranggranskning.

Beddmningens huvudresul-
tat

Alternativ 0 & som helhet av mattlig negativ betydelse. Den 6kande person- och gods-
trafiken forsamrar i nulaget de omgivande omraddenas markanvandning och naringar-
nas verksamhetsforutsattningar samt planerad och framtida markanvandning och na-
ringarnas verksamhetsforutsattningar. Alternativet motsvarar inte landskapsplanens el-
ler de kommunala planernas mal att utveckla trafikforbindelsen.

Alternativ 1a och 1b &r som helhet av mattlig positiv betydelse. Alternativen bygger
pa riksvagens nuvarande strackning. Alternativen stéder de omgivande omradenas nu-
varande markanvandning och néringarnas verksamhetsforutsattningar och framjar den
planerade markanvandningen pa industri-, logistik- och arbetsplatsomrddena. Alterna-
tiven motsvarar landskapsplanens och de kommunala planernas mal att utveckla tra-
fikforbindelsen.

Alternativ 2a och 2b &r som helhet av liten negativ betydelse. Alternativen bygger
inte pa riksvagens nuvarande strackning, men den nuvarande strackningen blir kvar
som parallellvdg. Alternativen orsakar negativa konsekvenser for jord- och skogsbruket
samt for bostadsomradet i Maunula, men det framjar den planerade markanvandningen
pa industri-, logistik- och arbetsplatsomradena. Alternativen motsvarar landskapspla-
nens och de kommunala planernas mal att utveckla trafikférbindelsen.

Alternativ 2c &r som helhet av liten negativ betydelse. Alternativet bygger delvis pa
riksvagens nuvarande strackning, och den nuvarande strackningen bibehdlls delvis
som parallellvdg. Alternativet orsakar negativa konsekvenser for jord- och skogsbruket,
men det framjar den planerade markanvandningen pa industri-, logistik- och arbets-
platsomradena. Alternativet motsvarar landskapsplanens och de kommunala planer-
nas mal att utveckla trafikférbindelsen, men det har alternativet har beaktats minst av
de alternativ som har beddémts i planlaggningen.

Minskning av de negativa
konsekvenserna

Projektets negativa konsekvenser for markanvandning och planléggning kan minskas,
om man ser till att det blir tillrackliga skyddsavstand mellan vagstrackningen och even-
tuella stérningskéansliga stéllen.

Medan utredningsplaneringen pagar preciseras de planeringslésningar med vilka det
gar att minska olagenheterna av vagen for markanvandningen i naromrédet.
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6.2 Konsekvensernas uppkomst

De paverkade objektens kanslighet for konsekvenser betraffande markanvandningen beror pd markan-
vandningen i omgivningen. En del av markanvandningsformerna ar kansliga for utslapp fran vagtrafiken,
en del for de férandringar som vagbygget orsakar pa vagomradet, och for vissa markanvandningsformer
ar smidig trafik allra viktigast. Omraden som ar kénsliga for férandringar av vagbygget ar sadana dar det
pa& omradet eller i naromgivningen finns vardefulla natur- och landskapsobjekt. Omraden som ar kansliga
for utslapp fran trafiken ar sddana dar det finns fritidsbostader och permanenta bostader, rekreationsmaj-
ligheter eller annan sddan markanvandning som kan stéras av férandringen. Verksamhet som ar kanslig
for forbattrade trafikforbindelser ar t.ex. industri och kommersiell service samt ofta ocksa bebyggelse.

6.3 Utgangsinformation och bedémningsmetoder

Konsekvenserna for markanvandningen och samhallsstrukturen granskas pa olika omradesnivaer. | be-
domningen granskas hur projektet och dess alternativ stoder de riksomfattande malen for omradesan-
vandningen. Vid bedémning av konsekvenser pa landskapsniva eller regional niva utgar man fran syn-
vinkeln hur trafiknétet och I6sningarna passar in i den planerade markanvéndningen samt den efterstra-
vade samhallsstrukturen. Pa lokal niv& granskas arbetsplats- och féretagsomraden, omraden med bo-
stader och fritidsbostader och omradden med andra lokala funktioner. Betydelsen av konsekvenserna for
markanvéandningen bedémdes enligt hur mycket alternativen férandrar den nuvarande markanvand-
ningen, paverkar kommande markanvandning eller hur mycket olagenheter eller nytta projektet ger upp-
hov till for verksamhet enligt varje markanvandningsform.

Bedodmningen av konsekvenserna for samhéllsstruktur och markanvandning goérs som expertar-
bete. Markanvandningens situation och mal utreds enligt uppgifter frin kommunerna och landskapsfor-
bundet. Viktig utgdngsinformation ar da landskapsplanerna, general- och detaljplanerna samt andra
planer fér markanvandningen. Information erholls ocksa fran utldtandena och asikterna om MKB-
programmet samt fran vaxelverkan med projektgruppen. Som utgangsinformation anvandes ocksa kar-
tor, ortoflygfoton, visualiseringar baserade pa en virtuell modell, konstruktionsmodeller, byggnads- och
lagenhetsregister och terrangdatabasen. Viktig kompletterande information erhdlls via vaxelverkan. En
terranggranskning pd omradet gjordes 13—-14.11.2019.

Konsekvensernas betydelse bestams for varje alternativ med beaktande av konsekvenserna for
omréadets alla markanvandningsalternativ pa den kanslighetsnivd som ar méjlig pad omradet. Vid bedom-
ning av konsekvenserna som projektet orsakar for markanvandningen har projektplanen jamférts med
den nuvarande markanvandningen. Vid férandringar i markanvandningen bestdms konsekvensens stor-
lek enligt forandringens art, omfattning och om den kan aterstéllas.

6.4 Planeringsomradets nuvarande tillstand

6.4.1 Samhallsstruktur och bebyggelse

Vagavsnittet som ska utvecklas i fraga om samhallsstruktur ligger pa Laihela kommuns sida i ett tatorts-
omrade och i trakten av Alakyla i ett byomrade samt stallvis pa glesbebyggt landsbygdsomrade. Pa Kors-
holms kommuns sida ligger vagen huvudsakligen pa ett glesbebyggt landsbygdsomrade. | Helsingby och
Vikby ligger vagen pa tatortsomrade (Figur 6-1).

Korsholm har cirka 19 300 invanare av vilka 69 procent har svenska som modersmal och 29 pro-
cent finska (Korsholms kommun 2019). Laihela har cirka 8 000 invanare och endast cirka 1 % av dem
har svenska som modersmal (Statistikcentralen 2017).

70



i ) Taajama/Tatort
VaasalVasa "~ Kva/By
RE B\\ﬂ" Pienkyla/Litten by
O > Maaseutu/Landsbygd
4 S [ Kuntaraja/kommungrans
v Tuovila/Toby, :
|
lite { e W v"’h\
/ ac
J&%L { s
H?IS'nQRVM""’
/ Karkkimala \
HelSWgb: Y " |
| ! 5
' 1 \ [
5 j \ i
: Hattlantsbacken Alakyla
{ / |
{ f Sev: =1 =
{ i/l Alakyla ‘
\\ ! /“ MussitD L3 Tulisaari mh‘):w'“kku
X e ot i
Hoghylten \ . / ;P.ulanmak
T i e Ruto D Rl
Kuppaala)
2 = X
i = Y
Riimalay/ o Yrjaala_
1 / / W
! Luomanfoukko ) = YR
= ! § Tt = F
) / N i |
/ /Laihia/laihela™
vallos D150 PR,
= / e santalgdkko 0 1 2km
Mustasaari/Korshelm | i

Figur 6-1. Samhallsstruktur enligt YKR-materialet 2017. Med tatort (réda omraden) avses tatt bebyggt om-
rade med minst 200 invanare dar man har beaktat inte bara invanarantalet utan ocksa antalet byggnader, va-
ningsyta och koncentrering. Byarna &r indelade i tva klasser: smabyar med 20-39 invanare (gratt) och byar
med mer an 39 invanare (blatt). Till glesbebyggt landsbygdsomrade hoér de omraden som inte hor till tatorter,
byar eller sm&byar men som har minst en bebodd byggnad inom en kilometers radie.

Vagavsnittet som ska forbattras ligger till storsta delen pa jordbruksomrade dar bebyggelsen ar av gles-
bygdskaraktar. Inom Laihela kommuns omréde ligger den tataste bebyggelsen i narheten av vagavsnittet
som ska utvecklas i de vastra delarna av Laihela centrum i trakterna av Yrjaéla. Dessutom finns det tatare
bebyggelse i Kupparla—Alakyla. P& Korsholms kommuns omrade finns den tataste bebyggelsen i
Helsingbyomradet. De narmaste storningskansliga objekten &r Hulmi skola och daghem i Laihela samt
Helsingby skola och daghem i Korsholm.
Tabell 6-1 och Figur 6-2 visar vilka byggnader som hamnar under vagbygget samt bostads- och fri-

tidshus i narheten av vagstrackningarna i de olika projektalternativen.
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Tabell 6-1. Byggnader som hamnar under vagbygget och bostads- och fritidshus i narheten av vagstrackning-
arna i de olika projektalternativen.

Avstandszon (bostads- och fritidsbyggna-
Alternativ Byggnader som hamnar under vagbygget* der)**

(b&de huvudvéagstrackningen och parallellva-

garna)
Altla huvudvagstrackn. | 20 byggnader av vilka 4 bostadsbyggnader 18 38 83
Altla parallellvagar 66
Altlb huvudvagstrackn. | 12 byggnader av vilka 3 bostadsbyggnader 15 36 90
Altlb parallellvagar 74
Alt2a huvudvagstrackn. | 28 byggnader av vilka 7 bostadsbyggnader 5 20 51
Alt2a parallellvagar 26
Alt2b huvudvagstrackn. | 28 byggnader av vilka 7 bostadsbyggnader 4 20 46
Alt2b parallellvagar 28
Alt2c huvudvagstrackn. | 20 byggnader av vilka 4 bostadsbyggnader 7 20 50
Alt2c parallelivagar a7

* For de byggnader som hamnar under vagbygget har huvudvagstrackningen eller parallellivdgarna inte skilts
at. Motsvarar de byggnader som finns utmarkta pa vagplanskartorna.

**Avstanden ar beraknade fran korfaltets mittlinje.
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Figur 6-2. Bostads- och fritidshus pa planeringsomradet (Lantméteriverket 2019).
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6.4.2 Naringar

Det undersokta omradet ligger pa jordbruksomrade. Av arbetsplatserna i Laihela ar 9,3 % inom primar-
produktion och i Korsholm &r motsvarande andel 6,3 % (Statistikcentralen 2016). Fastéan antalet jordbruk
i Finland har minskat under de senaste aren har deras storlek 6kat. P& motsvarande satt har antalet
jordbruk i Laihela minskat (under tio ars tid med cirka 20 %; Naturresursinstitutet), men den odlade are-
alen har forblivit s gott som oférandrad.

Pa det undersokta omradet intill riksvagen finns utéver jordbruk ocksa annan lokal foretagsverk-
samhet: bilverkstad, servicestation, bilaffar och travaruaffar. Pa planeringsomradet finns ocksé en géard
med travhastar och ett ridstall samt ett foretag som bedriver gardsbruksturism.

6.4.3 Vasaregionens strukturmodell

Vasaregionens kommuner (Vasa, Korsholm, V6ra, Malax, Korsnas, Laihela och Storkyro) utarbetade till-
sammans en strukturmodell for Vasaregionen under dren 2013-2014. Planen &r en langsiktig strategisk
plan for markanvéndningen fram till 2040. Som resultat av processen skapades strukturmodellen "Sol-
modellen 2040". Fran Vasa skapas fungerande logistiska forbindelser som betjanar naringslivet och tur-
ismen. Riksvag 3:s strackning Laihela—Helsingby ligger i en betydande utvecklingszon fér néringslivet
fran Storkyro till Replot.

Utvecklingsplanen for riksvag 3 har néra anknytning till en betydelsefull plan for markanvandning
som galler Vasaregionens logistikomrade (NLC Vasa) pa gransen mellan Vasa stad och Korsholms
kommun och i anslutning till flygplatsen. Logistikcentralens sysselsattande effekter avspeglar sig pa for-
bindelsen Laihela—Vasa. Omradet utgor en del av landskapsplanens mal for Vasas utvecklingskorridor.
De arbetsplatsomraden som omradets delgeneralplaner méjliggér kommer i hog grad att paverka beho-
ven av bostads- och tomtproduktion i Vasas grannkommuner. Samtidigt kommer den 6kande pend-
lingen att ytterligare bidra till behov av att utveckla trafiknatet.

| strukturmodellen finns stérsta delen av befolkningstillvéxten i den nuvarande samhallsstrukturen
eller i anslutning till den. Storsta delen av befolkningstillvaxten ar koncentrerad till regionens stérsta bo-
stadscentra i Vasa, Korsholm och Laihela.

6.4.4 Planlaggningssituation

Omradets planlaggningssituation, placeringen av huvudvagar och parallellvagar i forhallande till planerna
samt behoven av planandringar till féljd av de olika projektalternativen har behandlats mera ingaende i
ett separat dokument dar planédndringar granskas. Det har dokumentet har lamnats in till kommunerna.
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Landskapsplanlaggning

P& planeringsomradet galler Osterbottens landskapsplan, som har utarbetats som en helhetslandskaps-
plan som omfattar hela landskapet och dess samhallsfunktioner (Figur 6-3). Osterbottens landskapsplan
faststalldes genom miljoministeriets beslut 21.12.2010. P& planeringsomradet géller ocksa etapplan 1
(kommersiell service, faststalld 4.10.2013) och etapplan 2 (férnybara energiformer, faststalld
14.12.2015). Den nuvarande vagstrackningen ar anvisad som riksvag. | planen finns ocksa anvisat en
riktgivande/alternativ vagstrackning (Helsingby—Laihela) séder om riksvagen.
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Figur 6-3. Utdrag ur en sammanstalining av Osterbottens landskapsplan och etapplanerna 1 och 2.
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| Osterbottens landskapsplan pagéar arbetet med en ny helhetslandskapsplan, Osterbottens landskaps-
plan 2040 (Figur 6-4). Méalet &r att planen ska vara godkand varen 2020. Ett forslag till Osterbottens
landskapsplan fanns offentligt framlagt 9.12.2019-31.1.2020.

Den nya landskapsplanen kommer att ersatta Osterbottens landskapsplan 2030 och dess etapp-
landskapsplaner. | utkastet till landskapsplan &r riksvég 3 Korsholm-Laihela anvisad som en végstrack-
ning som ar ny eller ska forbattras inklusive anslutningsarrangemang (riksvag). Mellan Helsingby och
Laihela har det ocksa anvisats en ny riktgivande/alternativ vagstrackning (motorvag).
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Figur 6-4. Utdrag ur forslaget till landskapsplan fér Osterbotten 2040.

Generalplanering

Pa Laihela centrumomrade och i dess omgivning galler delgeneralplanen for Laihela kyrkoregion (Figur
6-5). En uppdatering av delgeneralplanen tradde i kraft 12.12.2016. Vasterut frén kyrkoregionens delge-
neralplan anda till Korsholms kommungréns galler Laihela delgeneralplan for influensomréadet kring riks-
vagarna (tréadde i kraft 18.5.2006) (Figur 6-6). | delgeneralplanen for Laihela kyrkoregion finns anvisat
nya trafikldsningar for huvudvagarna (riksvag 3 och riksvag 18) i enlighet med den trafikplanering som
gjordes 2013 (bl.a. Maunula planskilda anslutning). | planen finns ocksé anvisat ett forbindelsebehov for
vagtrafik i riktning mot Korsholm. | Laihela delgeneralplan for influensomrédet vid riksvagarna finns anvi-
sat en riktgivande/alternativ vagstrackning som motsvarar landskapsplanen. | Laihela pagar en revidering
och utvidgning av delgeneralplanen for riksvagarnas influensomrade. Kommunstyrelsen fattade beslut
om att starta planlaggningen 26.6.2017 § 217.
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Figur 6-6. Utdrag ur Laihela delgeneralplan for influensomradet vid riksvagarna.
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| Korsholm pd projektets influensomrade galler Tolby—Vikby delgeneralplan som godkandes 30.3.2015
(Figur 6-7). | delgeneralplanen finns den nuvarande riksvégen och en riktgivande/alternativ vagstrackning
som motsvarar landskapsplanen anvisade.
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Figur 6-7. Utdrag ur Tolby—Vikby delgeneralplan.
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| Korsholms kommun har det utarbetats en strategisk generalplan som pa en generell niva styr kommu-
nens samhallsstruktur och markanvandning. Den strategiska generalplanen beskriver kommunens vision
om placeringen av kommande markanvandning fram till &r 2040 och en strategi fér hur den ska forverk-
ligas. Korsholms strategiska generalplan godkéndes av kommunfullméktige 10.6.2013. Planen har utar-
betats utan rattsverkan. | planen finns den nuvarande riksvéagen samt en riktgivande/alternativ motorvag

anvisade (Figur 6-8).
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Figur 6-8. Utdrag ur Korsholms strategiska generalplan.
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Detaljplanering

Laihelas forsta detaljerade plan for kyrkoregionen faststélldes 20.10.1971. Planen har utvidgats och &nd-
rats flera ganger. Laihela har for narvarande géllande detaljplaner for kyrkoregionen, stationsregionen,
Jakkula, Isokyld, Kupparla och Hulmi (Figur 6-9, Figur 6-10). Betraffande detaljplaneéndringen och -ut-
vidgningen vid riksvag 18 godkande kommunfullmaktige det 2:a planforslaget 22.5.2017 § 33. Beslutet
Overklagades till Vasa forvaltningsdomstol, som férkastade besvaret sommaren 2019. Det har dock an-
sokts om besvarstillstand éver forvaltningsdomstolens beslut till Hogsta forvaltningsdomstolen, dar aren-
det &nnu vantar p& behandling.

~— e
Vela/Alt1a

Ve1b/Alt1b
Ve2a/Alt2a
= Ve2b/Alt2b
Ve2c/Alt2c
\\\;- ---— Ve1a rinnakkaistiet/Alt1a parellvagar

L7 -~ Velb rinnakkaistiet/Alt1b parellvagarZ]

Ve2a rinnakkaistiet/Alt2a parellvagar

-— Ve2b rinnakkaistiet/Alt2b parellvagar

I

Y. = 7
TirRatikyla | Ji21
< r /

Figur 6-9. Utdrag ur en detaljplanesammanstéllning for omradet kring Maunula.
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Figur 6-10. Utdrag ur en detaljplanesammanstalining for omradet kring Kupparla och Hulmi.

I Korsholms kommun pa planeringsomradet, i Vikby, finns tva detaljplaner; Vikby Il detaljplan (godkand
15.5.2015) (Figur 6-11) och Detaljplaneandring och utvidgning p& Vikby industriomrade (godkand
27.9.2007) (Figur 6-12).
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Figur 6-11. Utdrag ur andringen och utvidgningen av detaljplanen for Vikby industriomrade.

Figur 6-12. Utdrag ur detaljplanen Vikby II.
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Aktuell plan

Pa projektets planeringsomrade i Laihela kommun pagar en andring och utvidgning av detaljplanen for
riksvag 18 (Figur 6-13). Planen godkéandes av kommunfullméktige 22.5.2017. Beslutet dverklagades till
Vasa forvaltningsdomostol, som férkastade besvéaren sommaren 2019. Det har dock ansokts om besvérs-
tillstand over forvaltningsdomstolens beslut till Hogsta forvaltningsdomstolen, dar arendet annu vantar pa

behandling.
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Figur 6-13. Utdrag ur &ndringen och utvidgningen av detaljplanen for riksvag 18 (har dverklagats).

Korsholm

Korsholms kommun har planer pa att utvidga Vikby industriomrdde. Den exakta avgransningen av ut-
vidgningsomradet &r @annu inte faststalld. Korsholms kommuns utvecklingssektion behandlade kommu-
nens planlaggningprogram for &ren 2020-2024 den 17.10.2019 och enligt det kommer utvidgningen av
detaljplanen for Vikby industriomrade att paborjas varen 2024.
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6.4.5 Det paverkade objektets kanslighet

Tabell 6-2. Kanslighet i frdga om markanvéandning och samhallsstruktur

Projektomradets planlaggning &r delvis i enlighet med det planerade projektet, men alla alternativ
kraver planandringar. For omradet mellan Helsingby och Laihela kommungréns ar det nodvandigt
att utarbeta en generalplan. Projektomradet har landskapsvarden pa landskapsniva.

| alternativ 0, 1a och 1b finns stoérningskansliga stallen i vagstrackningens omgivning sdsom
gles bebyggelse och byomraden som sedan tidigare i ndgon man ar utsatta for buller och andra
stérningar. | alternativ 2a och 2b 6kas kansligheten av att Maunula bostadsomrade hamnar under
byggandet av den planskilda anslutningen, men i évrigt ligger de sydliga alternativen i en mindre
kanslig omgivning med tanke p& samhallsstrukturen och markanvandningen.

Mattlig

6.5 Konsekvenser for samhallsstruktur, markanvandning och
naringar

Behov av att uppdatera planer

P& omradet mellan influensomradet for riksvagarna i Laihela och T6lby—Vikby delgeneralplan finns ingen
gallande generalplan med rattsverkan. For omradet mellan Helsingby och Laihela kommungrans ar det
nodvandigt att utarbeta en generalplan, om man véljer nagot av de andra alternativen &n alternativ 0.
Beroende pa alternativ ar det nédvandigt att utarbeta detaljplaneandringar. Behoven av andringar i gal-
lande planer har lamnats in som separata dokument till kommunerna.

6.5.1 Alternativ 0

De riksomfattande malen fér omradesanvandningen

Det har alternativet framjar inte malen om att forbattra forutsattningarna for kollektivtrafik, gang- och cy-
keltrafik eller trafiksakerhet. D& l&ngvéga tung trafik, gods- och persontrafik inte I6per smidigt pd TEN-T-
vagnatet, forsamras ocksa naringslivets verksamhetsforutsattningar. Via Laihela forenar riksvag 3 (E12)
Vasaregionen med Tammerfors och Helsingfors, och det har alternativet stdder inte en polycentrisk, nat-
verksbildande regionstruktur baserad pa forbindelser. Alternativet bygger pa det befintliga trafiknatet.

Regional samhallsstruktur

Alternativet orsakar inga férandringar i den nuvarande samhallsstrukturen. P& lang sikt férsamrar alter-
nativet utvecklingen av den regionala samhallsstrukturens funktioner som bygger pa trafikforbindelser
langs riksvag 3 i Vasaregionen och mellan de ekonomiska regionerna. En trafiklosning baserad pa den
nuvarande riksvagen stoder inte en utveckling av omradet i riktning langs den nuvarande riksvagen. Los-
ningen har en mattlig negativ inverkan p& utvecklingen av samhallsstrukturen.

Nuvarande markanvandning

e Bebyggelse (tatort, by, smabyar, gles bebyggelse, jordbrukens driftcentrum)
Bostadsomradena och det glesbebyggda omradets bebyggelse nar riksvag 3 via de planskilda
anslutningarna i Vikby och Maunula samt plankorsningarna med Hulmintie, Rudontie, Karkmova-
gen, Pundarsvagen, Laihelavagen och Rimalvagen. Riksvagen samt jord- och skogsbruksanslut-
ningarna forblir likadana som nu, men med 6kande trafik tar det allt langre tid for tunga transpor-
ter och jord- och skogsbruksmaskiner att kunna kora ut pa riksvagen, och stérningarna for dem
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som bor langs vagen 6kar om inga atgarder vidtas. Den har l6sningen kraver inte rivning av
nagra bostads- eller andra byggnader.

Konsekvenserna for fotgangarna och annan latt trafik har bedémts i kapitel 5.8.

e Industri- och arbetsplatsomraden
Anslutning fran industriomradet i Vikby i Korsholm samt industri- och arbetsplatsomradena i Lai-
hela kommuncentrum till riksvag 3 har I6sts via de planskilda anslutningarna i Vikby och Maunula
samt via plankorsningen vid industriomradet i Hulmi. Alternativet motsvarar behoven for industri-
och arbetsplatsomradena som etablerats mellan Helsingby och Laihela. Vagarna och anslutning-
arna forblir likadana som nu, men med 6kande trafik tar det allt Iangre tid for tunga fordon att
kunna kora ut pa riksvagen.

Losningen har en mattlig negativ inverkan pa den nuvarande markanvandningen.

Planerad markanvandning

Riksvéagens alternativ motsvarar riksvagens strackning i gallande landskapsplan. Alternativet forverkligar
inte den riktgivande/alternativa vagstrackning (Helsingby—Laihela) som finns anvisad séder om riksva-
gen. Alternativet motsvarar inte det anhangiga planférslaget Osterbottens landskapsplan 2040, “ny véag-
strackning eller vagavsnitt som bor forbattras jamte anslutningsarrangemang (riksvag)”.

Alternativet ar i enlighet med gallande delgeneralplaner for Laihela kyrkoregion, influensomradet for
riksvagarna i Laihela samt Tolby—Vikby. Dessa planer har rattsverkan. Riksvagens alternativ ar i enlig-
het med riksvagens vagstrackning i Korsholms strategiska generalplan, som saknar rattsverkan, men
den forverkligar inte planens riktgivande/alternativa strackning for motorvéagen. Alternativet ar en 16s-
ning som motsvarar gallande detaljplaner. Genom &ndringen och utvidgningen av Hulmi detaljplan har
det skapats beredskap for ramper till riksvagen i Hulmi, men dessa har inte forverkligats.

e Bebyggelse (tatort, by, smabyar, gles bebyggelse)
Pa Korsholms kommuns sida har det i kommunplanerna inte anvisats nagra omfattande utvidg-
ningar av bostadsomradena eller nya bostadsomréden pa avsnittet Helsingby—Laihela. Bered-
skap for komplettering av bostadsomradena i Laihela finns i de nuvarande trafikldsningarna i
Hulmi samt i kommuncentrum, dér det dessutom har anvisats nya omraden for centrumfunktioner
pa omradet mellan riksvag 3 och riksvag 18 intill Ratikylantie.

e Industri- och arbetsplatsomraden

Vasaregionens logistikomrade pa gransen mellan Vasa stad och Korsholms kommun i anslutning
till flygplatsen &r den mest betydande markanvandningen som kommer att 6ka trafiken pa riksvag
3. Omradets markanvandning har justerats genom att en delgeneralplaneéndring samt detaljpla-
ner har utarbetats stegvis. Planen utgér en del av landskapsplanens mal for Vasas utvecklings-
korridor. Alternativet framjar inte malet for Vasas utvecklingskorridor betréffande det stora logistik-
omréadets trafik langs riksvég 3 i riktning mot Seinajoki.
Utvecklingen av Vasaregionens stora arbetsplatsomraden bidrar ocksa till 6kad bostadsprodukt-
ion i Vasas grannkommuner, vilket 6kar pendlingen, varvid behoven av att utveckla trafiknatet blir
annu tydligare. Alternativet motsvarar inte malet for att utveckla vagférbindelserna mellan bo-
stads- och arbetsplatsomradena pa omradet Laihela—Korsholm.

Anslutningen av industriomradet i Vikby i Korsholm samt industri- och arbetsplatsomradena i
Laihela kommuncentrum till riksvag 3 enligt det som anvisas i landskapsplanen och kommunpla-
nerna har lIosts via de planskilda anslutningarna i Vikby och Maunula. | de kommunala planerna
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har beredskap skapats for placering av omraden for handel, industri och arbetsplatser bl.a. intill
anslutningen i Vikby vid Rosslet och i Laihela kommuncentrum i Maunula. Om de nya omradesre-
serveringarna forverkligas pa grund av ckad trafik orsakas ett ckat behov av att utveckla anslut-
ningslosningarna och riksvagen. Alternativet forbrukar tillsammans med alternativ 2a och 2b
minst industriomrade (TY) som &r planlagt for trafiklosningar p4 Hulmiomradet.

Lésningen har en stor negativ inverkan pa den planerade markanvandningen.

6.5.2 Alternativ la

De riksomfattande malen fér omradesanvandningen

Det har alternativet framjar malen om att forbattra forutsattningarna for kollektivtrafik, gang- och cykeltra-
fik och trafiksakerhet. D& langvaga tung trafik, gods- och persontrafik [6per smidigt p& TEN-T-vagnatet,
framjas ocksa naringslivets verksamhetsforutsattningar. Det har alternativet stoder en polycentrisk, nat-
verksbildande regionstruktur baserad pa forbindelser. Det har alternativet stoder det befintliga trafiknatet
mest av de alternativ for riksvéagen som nu bedéms.

Regional samhallsstruktur

Utvecklingen av riksvagen och till den horande parallellvagar forbattrar ndbarheten for samhallsstruk-
turens olika markanvandningsformer och styr placeringen av dem i Vasaregionen och mellan de ekono-
miska regionerna. En trafiklosning enligt det har alternativet stéder en utveckling av omradet i riktning
langs den nuvarande riksvagen.

Losningen har en stor positiv inverkan pd utvecklingen av samhallsstrukturen.

Nuvarande markanvandning

e Bebyggelse (tatort, by, smabyar, gles bebyggelse, jordbrukens driftcentrum)
Riksvagen sammanbinder tatorterna med det regionala huvudcentrumet och via natet av riksva-
gar med andra regioncentrum. Bostadsomrédena och det glesbebyggda omradets bebyggelse
nar riksvag 3 via den nuvarande planskilda anslutningen i Vikoy samt de nya planskilda anslut-
ningarna i Maunula och Alakyla. Den planskilda anslutningen i Alakyla sammanbinder byomra-
dena soder och norr om riksvagen och den planskilda anslutningen gor det lattare att ta sig ut pa
riksvagen. Parallellivagarna sammanbinder smabyarna, byarna och tatorterna med regionstruk-
turen, varvid deras ndbarhet huvudsakligen forbattras. DA riksvagens plankorsning i Hulmi tas
bort forsamras ndbarheten for de bostadsomraden som har sin anslutning dar. Alternativet forut-
sétter enligt den preliminéra utredningsplanen att 20 byggnader rivs. Fyra av dem &r bostads-
byggnader.

Jordbruksanslutningarna till riksvagen tas bort och trafiken till krarna skots via parallellvi-
garna. Riksvagen ligger huvudsakligen pa samma strackning som nu, men i Alakyla flyttas den
norrut och utnyttjar abron, men den splittrar keromradet pé en stracka av ungefar en kilometer
fran Alakyla till Nurmihaka. Norr om riksvagen dras parallellvagen huvudsakligen langs den nuva-
rande vagstrackningen, men mellan Potilantie och Hallintie avskar den odlade akrar men utgor
dock en uppsamlingsled for det planlagda industriomradet. Soder om riksvagen avskar parallell-
vagen odlade akrar i Rudonniitty vaster om Tyllijoentie och pad omradet mellan Mussmovéagen och
Rimalvagen. Av de undersckta alternativen splittrar det héar alternativet akeromradena minst, bort-
sett fran alternativ 0.
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Konsekvenserna for fotgangare och annan latt trafik har beddmts i kapitel 5.8.

e Industri- och arbetsplatsomraden
Anslutning till riksvagen for industri- och arbetsplatsomradena i Vikby i Korsholm har ordnats via
Vikby planskilda anslutning, som inte kommer att behéva nagra andringar. Anslutningen till riks-
vagen fran industri- och arbetsplatsomradena i Laihela kommuncentrum via den nya planskilda
anslutningen i Maunula forbattras. Da riksvagens plankorsning i Hulmi tas bort blir det svarare att
na servicestationen dar.

Losningen har en mattlig positiv inverkan pa den nuvarande markanvandningen.

Planerad markanvandning

Riksvagens alternativ ar i enlighet med riksvagens strackning i gallande landskapsplan, bortsett fran en
liten avvikelse i Alakylé. | landskapsplanen har det inte anvisats att den planskilda anslutningen i Alakyla
ska férnyas. Alternativet forverkligar inte den riktgivande/alternativa vagstrackning (Helsingby—Laihela)
som finns anvisad séder om riksvagen.

Alternativet &r i enlighet med den nya strackningen eller den strackning som ska forbéttras i det an-
hangiga forslaget till landskapsplan 2040, inklusive anslutningsarrangemang, bortsett fran en liten avvi-
kelse i Alakyla. Alternativet forverkligar inte den riktgivande eller alternativa vagstrackning (motorvag)
som i planférslaget finns anvisad séder om riksvagen.

En utveckling av riksvagen till en landsvag med 2+2 filer ungefar pa nuvarande plats avviker i na-
gon man fran géllande delgeneralplaner for Laihela kyrkoregion och riksvagarnas influensomrade samt
for Tolby—Vikby i Korsholm. Dessa delgeneralplaner har rattsverkan. Avvikelsen fran riksvag 3:s strack-
ning i Alakyla, en ny planskild anslutning i Alakylda och Maunula samt parallellvagarnas strackning forut-
satter generalplaneandringar. For omradet mellan Helsingby och Laihela kommungrans &r det nodvan-
digt att utarbeta en generalplan senast da beslut om fortsatt planering av det valda alternativet har fat-
tats. Riksvagens alternativ ar i enlighet med motorvéagens och riksvagens véagstrackning i Korsholms
strategiska generalplan, som saknar rattsverkan, men den forverkligar inte planens riktgivande/alterna-
tiva strackning fér motorvagen och en planskild anslutning i Alakyla finns inte heller anvisad. For att for-
verkliga det har alternativet kravs ingen planandring pa grund av planens strategiska karaktar och att
den saknar rattsverkan, utan det kan beaktas nasta gang planen uppdateras. | géllande detaljplaner
kravs en revidering for att sdkerstalla att huvudvagstrackningens utrymmesreservering ar tillracklig i
Hulmi, detsamma galler fér anvisning av parallellvagarnas strackning i kvartersomradet for industri- och
lagerbyggnader i Maunula.

e Bebyggelse (tatort, by, smabyar, gles bebyggelse)
Alternativet forbattrar anslutningen till riksvagen fran bostadsomradena i Helsingby, Karkmo, och
Alakyla. Den planskilda anslutningen i Alakyla forbattrar trafikeringen frdn omrédena pa norra och
sddra sidan och anslutningen till riksvagen. Pa byomradena vid den planskilda anslutningen har
det i den kommunala planlaggningen inte anvisats nagra betydande nya omrédesreserveringar
for boende som skulle krava en planskild anslutning. Anslutningsstrackorna fran bostadsomra-
dena i Kupparla och Hulmi till riksvagen blir langre, men foérbindelserna langs parallellivégen samt
for gang- och cykeltrafik forbattras. Flyttningen av riksvagen langre norrut vid Ruto dkar avstandet
till bostadsomradet séder om riksvagen, vilket minskar stérningen fér de narmaste bostadsfastig-
heterna. Alternativet motsvarar malet for att utveckla vagférbindelserna mellan bostads- och ar-
betsplatsomradena pa omradet Laihela—Korsholm.

Konsekvenserna for fotgdngarna och annan latt trafik har bedomts i kapitel 5.8.
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Industri- och arbetsplatsomraden
Alternativet framjar malen for Vasas utvecklingskorridor betraffande det stora logistikomradets
trafik langs riksvag 3 i riktning mot Sein&joki.

Anslutningen av industriomradet i Vikby i Korsholm samt industri- och arbetsplatsomradena i
Laihela kommuncentrum till riksvag 3 enligt det som anvisas i landskapsplanen och kommunpla-
nerna har 18sts via de planskilda anslutningarna i Vikby och Maunula. Den nya smidigare plan-
skilda anslutningen i Maunula gor handeln, industri- och arbetsplatsomradena i Laihela béattre na-
bara. Da riksvagens plankorsning i Hulmi tas bort blir det svarare att ta sig till servicestationen
(LH) och industriomradet (TY) dar. Alternativet forbrukar tillsammans med alternativ 1b mest indu-
striomrade (TY) som &r planlagt for trafikidsningar pd Hulmiomradet. | de kommunala planerna
har beredskap skapats for placering av omraden for handel, industri och arbetsplatser bl.a. intill
anslutningen i Vikby vid Rosslet och i Laihela kommuncentrum i Maunula. Om de nya omradesre-
serveringarna forverkligas till foljd av 6kad trafik uppkommer ett 6kat behov av att utveckla anslut-
ningslésningarna och riksvagen. Alternativet svarar mot det har behovet.

Losningen har en mattlig positiv inverkan p& den planerade markanvandningen.

6.5.3 Alternativ 1b

De riksomfattande malen for omradesanvandningen

Alternativets konsekvenser for de riksomfattande malen for omradesanvandningen ar sa gott som lika-
dana som i alternativ 1a. Det hér alternativet stoder det befintliga trafiknatet nast mest av de alternativ for
riksvdgen som nu bedéms.

Regional samhallsstruktur

Alternativets konsekvenser for den regionala samhallsstrukturen blir likadana som i alternativ 1a. Los-
ningen har stor positiv inverkan pa utvecklingen av samhallsstrukturen.

Nuvarande markanvandning

Bebyggelse (tatort, by, smébyar, gles bebyggelse, jordbrukens driftcentrum)
Alternativets konsekvenser for den nuvarande markanvandningen blir huvudsakligen likadana
som i alternativ 1a. Alternativ 1b férutsétter enligt den prelimindra utredningsplanen att 12 bygg-
nader rivs. Tre av dem &r bostadsbyggnader. Av de undersokta alternativen splittrar det hér alter-
nativet akeromradena tredje minst, for det ar bara i alternativ 0 och 1a som den splittrade &kera-
realen & mindre. Det har alternativets huvudvagstrackning splittrar keromradet pé en cirka tre
kilometers stracka fran Ronnholm till Nurmihaka, medan huvudvagstrackningen i alternativ 1a
splittrar &krarna p& samma omrade pé en cirka en kilometers stracka.

Konsekvenserna for fotgdngare och annan latt trafik har bedomts i kapitel 5.8.

Industri- och arbetsplatsomraden
Alternativets konsekvenser for industri- och arbetsplatsomradena blir likadana som i alternativ 1a.

Losningen har en mattlig positiv inverkan pa den nuvarande markanvandningen.
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Planerad markanvandning

Alternativets konsekvenser for den planerade markanvandningen betraffande planer och deras éndrings-
behov blir huvudsakligen likadana som i alternativ 1a. | alternativ 1b stracker sig en liten avvikelse fran
riksvagens strackning i géllande landskapsplan éver en langre stracka an i alternativ 1a.

e Bebyggelse (tatort, by, smabyar, gles bebyggelse)
Alternativets konsekvenser for den planerade markanvandningen betraffande bebyggelsen blir
huvudsakligen likadana som i alternativ 1a. Flyttningen av riksvégen langre norrut vid Ruto 6kar
avstandet till bostadsomradet stder om riksvagen, mer &n i alternativ 1a, vilket minskar stor-
ningen for de nédrmaste bostadsfastigheterna.

e Industri- och arbetsplatsomraden
Alternativets konsekvenser for den planerade markanvandningen betraffande industri och arbets-
platser blir likadana som i alternativ 1a.

Losningen har en mattlig inverkan pa den planerade markanvandningen.

6.5.4 Alternativ 2a
De riksomfattande malen fér omradesanvandningen

Det har alternativet framjar malen om att forbattra forutsattningarna for kollektivtrafik, gang- och cykeltra-
fik och trafiksakerhet. D& langvaga tung trafik, gods- och persontrafik [6per smidigt pd TEN-T-vagnatet,
framjas ocksa naringslivets verksamhetsforutsattningar. Det har alternativet stoder en polycentrisk, nat-
verksbildande regionstruktur baserad pa forbindelser. Riksvagens nya strackning séder om den nuva-
rande riksvagen motsvarar landskapsplanen.

D4& den nuvarande riksvagens strackning andras till parallellvag och den nuvarande planskilda an-
slutningen i Vikby bevaras, motsvarar det de riksomfattande méalen for omraddesanvandningen genom
att den stoder sig pa det nuvarande trafiknatet. En riksvagsstrackning i en ny terrangkorridor motsvarar
daremot inte det har malet. Hur alternativet och speciellt dragningen av riksvagen i en ny terrangkorri-
dor motsvarar de riksomfattande malen fér omradesanvandningen i fraga om kulturmiljo, byggnadsarv,
landskap, levande och livios natur, bevarandet av mangfalden pé vardefulla och kansliga omraden har
beddmts noggrannare i samband med konsekvensbeddmningen. Vid beddmning av hur riksvagens nya
strackning enligt alternativ 2a, 2b och 2c forhaller sig till de riksomfattande malen fér omradesanvand-
ningen uppstar skillnader.

Regional samhallsstruktur

Utvecklingen av riksvagen och till den hérande parallellvagar forbattrar ndbarheten fér samhallsstruk-
turens olika markanvandningsformer och styr placeringen av dem i Vasaregionen och mellan de ekono-
miska regionerna. En trafiklésning enligt det har alternativet motsvarar malen for markanvandningen intill
riksvagen i frdga om byomraden och jord- och skogsbruksomraden som i fortsattningen kommer att ut-
nyttja parallelivagen. Intill den nya riksvagens strackning pa avsnittet Vikby—Maunula finns det i land-
skapsplanen eller planerna pa kommunniva inte anvisat ndgra mal for nya funktioner som ska utnyttja
riksvagen, och pd avsnittet finns inga planskilda anslutningar. En utveckling av den har strackan betjanar
malet for utveckling av trafiken mellan tatorterna T6lby—Vikby i Korsholm och Laihela samt de ekonomiska
regionerna.

Lasningen har en mattlig positiv inverkan pa utvecklingen av samhallsstrukturen.
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Nuvarande markanvandning

e Bebyggelse (tatort, by, smabyar, gles bebyggelse, jordbrukens driftcentrum)
Riksvagen sammanbinder tatorterna med det regionala huvudcentrumet och via natet av riksva-
gar med andra regionacentrum. Bostadsomradena och det glesbebyggda omradets boséattning
nar riksvag 3 via den nuvarande planskilda anslutningen i Vikby samt den nya planskilda anslut-
ningen i Maunula. Att bygga den planskilda anslutningen i Maunula delvis pa ett bostadsomrade
stér i strid med nuvarande markanvandning. Pa det har avsnittet star byomradena soder och norr
om riksvagen i forbindelse med varandra via parallelivégarna och deras plananslutningar. Dar
landsvagar och enskilda vagar korsar den nya riksvagens strackning skéts det med 6ver- och un-
derfarter. Rimalvagens bro, som korsar riksvagens nya strackning, byggs pa en ny strackning
langre bort fran den nuvarande strackningen &n i alternativ 2b. Alternativet forutsatter enligt den
prelimindra utredningsplanen att 28 byggnader rivs. Sju av dem &r bostadsbyggnader.
Jordbruksanslutningarna blir kvar vid den nuvarande riksvagen som andras till parallellvéag.
Riksvagen dras i en ny terrangkorridor som splittrar skogsbruksomradena i Lapprant, Tryssjeli-
backen och Mussmobacken samt &keromradena séder om den nuvarande riksvagen. Anslutning-
arna fran jord- och skogsbruksomradena som gransar till riksvagen skats med 6ver- och under-
farter samt arrangemang med parallellvagar. Parallellvagen frn Hallintie till den gamla riksvag 3
avskar odlade akrar men utgor dock en uppsamlingsled for det planlagda industriomradet. Riks-
vagens nya strackning avskar odlade &krar pa ett stort omrade frAn Maunula till Tryssjelibackens
och Lapprants skogsomraden. Det har alternativet splittrar skogsbruksomradena mera &n alterna-
tiv 2b och 2c. Av de undersokta alternativen splittrar det har alternativet &keromradena tredje
mest, for det &r bara i alternativ 2b och 2c som den splittrade &kerarealen &r storre.

e Industri- och arbetsplatsomraden

Anslutning till riksvagen for industri- och arbetsplatsomradena i Vikby i Korsholm har ordnats via
Vikby planskilda anslutning, dar inga &ndringar kommer att behdvas. Anslutningen till riksvagen
fran industri- och arbetsplatsomradena i Laihela kommuncentrum via den nya planskilda anslut-
ningen i Maunula forbattras. DA riksvagen andras till parallellvag och plankorsningen i Hulmi be-
varas, blir det svarare att na servicestationen fran riksvagens nya strackning, fastan nabarheten
fran parallellvagen forblir densamma som nu. Bilverkstaden pa omradet vid den planskilda anslut-
ningen i Maunula hamnar under den nya véagstrackningen.

Losningen har som helhet liten negativ inverkan pa den nuvarande markanvandningen.

Planerad markanvandning

Det har alternativet for riksvagen motsvarar huvudsakligen den riktgivande/alternativa vagstrackningen i
gallande landskapsplan samt den riktgivande/alternativa vagstrackningen i forslaget till landskapsplan
2040 (motorvag). Alternativet avviker mest fran den riktgivande strackningen i landskapsplanen genom
att vagen gar genom skogsomrade vid Mussmobacken och Tryssjelibacken. Av de bedémda alternativ
dar riksvagen planeras séder om den nuvarande riksvagen motsvarar alternativ 2a I6sningen enligt land-
skapsplanen nast mest. Den nuvarande strackningen som ar anvisad som riksvag blir parallellvag.

Om den nya vagstrackningen byggs sdder om den nuvarande riksvagen motsvarar laget ungefar
den riktgivande strackningen enligt delgeneralplanen for Tolby—Vikby i Korsholm. Férbindelsebehovet
for vagtrafiken i delgeneralplanen for riksvagarnas influensomrade i Laihela motsvarar vagstrackningen
i det hér alternativet och den nya planskilda anslutningen i Maunula avviker fran delgeneralplanen ge-
nom att den ligger delvis pa bostadsomrade, vilket kraver en &ndring av delgeneralplanen. F6r omradet
mellan Helsingby och Laihela kommungrans ar det nédvandigt att utarbeta en generalplan senast da
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det har fattats beslut om vilket alternativ som véljs for fortsatt planering. Alternativet ar i enlighet med
den riktgivande/alternativa motorvégen i Korsholms strategiska generalplan, som saknar rattsverkan.
Alternativet motsvarar ocksa motorvagens strackning. Daremot ar parallellvagens strackning anvisad
som riksvag. For att genomfdra det har alternativet kravs ingen planandring pa grund av planens strate-
giska karaktar och att den saknar rattsverkan, utan det kan beaktas nasta gang planen uppdateras. |
detaljplaneéndringarna justeras Maunula planskilda anslutning enligt den nya planen samt anvisas en
forlangning av Hallintie som parallelivag. De hér &ndringarna av markanvandningen anknyts till den om-
givande markanvandningen. Av de bedémda alternativ dar riksvégen planeras séder om den nuva-
rande riksvagen motsvarar alternativ 2a lésningen enligt landskapsplanen nast mest.

e Bebyggelse (tatort, by, smabyar, gles bebyggelse)
Bostadsomradena och det glesbebyggda omradets bosattning nar riksvagen via den nya plan-
skilda anslutningen i Maunula och den befintliga i Vikby. D& den nuvarande riksvagen anvisas
som parallelivég betjanar den trafikbehoven fér den bebyggelse som finns anvisad i de kommu-
nala planerna. Att parallelivagen svanger av till gatunatet norr om den planskilda anslutningen i
Maunula och att den planskilda anslutningen i Maunula byggs delvis pa bostadsomrade kraver en
andring av delgeneralplanen. Alternativet motsvarar malet for att utveckla vagférbindelserna mel-
lan bostads- och arbetsplatsomradena p& omradet Laihela—Korsholm.

e Industri- och arbetsplatsomraden
Alternativet framjar malen for Vasas utvecklingskorridor betraffande det stora logistikomradets
trafik 1angs riksvag 3 i riktning mot Seinéjoki.

Anslutningen av industriomradet i Vikby i Korsholm samt industri- och arbetsplatsomradena i
Laihela kommuncentrum till riksvag 3 enligt det som anvisas i landskapsplanen och kommunpla-
nerna har 16sts via de planskilda anslutningarna i Vikby och Maunula. Den nya smidigare plan-
skilda anslutningen i Maunula gor det lattare att na handeln, industri- och arbetsplatsomradena i
Laihela. | de kommunala planerna har beredskap skapats for placering av omraden for handel,
industri och arbetsplatser bl.a. intill anslutningen i Vikby vid Résslet och i Laihela kommuncent-
rum i Maunula. Om de nya omradesreserveringarna forverkligas till foljd av 6kad trafik uppkom-
mer ett 6kat behov av att utveckla anslutningslésningarna och riksvagen. Alternativet svarar mot
det har behovet. Andringen av riksvégen till parallelivag och bevarandet av plankorsningen i
Hulmi gor det majligt att i fortsattningen utveckla industriomradet i Hulmi, fastan anslutnings-
strackan till den nya riksvagen blir langre. Alternativet forbrukar tillsammans med alternativ 0 och
2b minst industriomrade (TY) som &r planlagt for trafikiésningar pd Hulmiomréadet.

Losningen har en liten negativ inverkan p& den planerade markanvandningen.

6.5.5 Alternativ 2b
De riksomfattande malen for omradesanvandningen

Alternativet har huvudsakligen likadana konsekvenser for de riksomfattande mélen for omradesanvand-
ningen som alternativ 2a. Eventuella skillnader mellan alternativen 2a, 2b och 2c beror pa hur alternativet
och speciellt dragningen av riksvagen i en ny terrangkorridor motsvarar de riksomfattande malen fér om-
radesanvandningen i friga om kulturmiljé, byggnadsarv, landskap, levande och livios natur med tanke
pa bevarandet av mangfalden pa vardefulla och kansliga omraden. Dessa har bedomts noggrannare i
samband med bedémningen av varje konsekvens.
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Regional samhallsstruktur

Alternativets konsekvenser for den regionala samhallsstrukturen blir likadana som i alternativ 2a.

Losningen har en mattlig positiv inverkan pa utvecklingen av samhallsstrukturen.

Nuvarande markanvandning

Bebyggelse (tatort, by, smabyar, gles bebyggelse)

Alternativets konsekvenser for bebyggelsen blir huvudsakligen likadana som i alternativ 2a. Ri-
malvagens bro, som korsar riksvagens nya strackning, byggs pa en ny strackning narmare den
nuvarande strackningen an i alternativ 2a. Riksvagen dras i en ny terrngkorridor som splittrar
skogsbruksomradena i Lapprant, men avvikande fran alternativ 2a ligger den i 6vrigt pa akerom-
rade soder om den nuvarande riksvagen. Riksvagens nya strackning avskar odlade akrar pa ett
stort omrade mellan Maunula och Lapprant. Av de undersokta alternativen splittrar det har alter-
nativet &keromradena mest.

Industri- och arbetsplatsomraden
Alternativets konsekvenser for industri- och arbetsplatsomradena blir huvudsakligen likadana
somi alternativ 2a och 2c.

Lésningen har som helhet en mattlig negativ inverkan pa den nuvarande markanvandningen.

Planerad markanvandning

Alternativets konsekvenser fér den planerade markanvéandningen betraffande planer och deras &ndrings-
behov blir huvudsakligen likadana som i alternativ 2a. Av de beddémda alternativ dér riksvagen planeras
séder om den nuvarande riksvagen motsvarar alternativ 2b I6sningen enligt landskapsplanen mest. Den
nuvarande anvisade strackningen for riksvagen blir parallellvag.

Bebyggelse (tatort, by, smébyar, gles bebyggelse)
Alternativets konsekvenser fér den planerade markanvandningen betraffande bebyggelsen blir
likadana som i alternativ 2a.

Industri- och arbetsplatsomraden

Alternativets konsekvenser fér den planerade markanvandningen betraffande industri- och ar-
betsplatsomraden blir likadana som i alternativ 2a. Alternativet forbrukar tillsammans med alterna-
tiv 0 och 2a minst industriomrade (TY) som &r planlagt for trafikidsningar pd Hulmiomrédet.

Lésningen har en liten negativ inverkan pa den planerade markanvandningen.

6.5.6 Alternativ 2c

De riksomfattande malen for omradesanvandningen

Alternativet har huvudsakligen likadana konsekvenser for de riksomfattande malen fér omradesanvand-
ningen som i alternativ 2a. Eventuella skillnader mellan alternativen 2a, 2b och 2c beror pa hur alternativet
och speciellt dragningen av riksvagen i en ny terrangkorridor motsvarar de riksomfattande malen fér om-
radesanvandningen i friga om kulturmiljd, byggnadsarv, landskap, levande och livlds natur med tanke
pa bevarandet av mangfalden pa vardefulla och kansliga omraden. Dessa har bedémts noggrannare i
samband med bedémningen av varje konsekvens.
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Regional samhallsstruktur
Alternativets konsekvenser for den regionala samhallsstrukturen blir likadana som i alternativ 2a och 2b.

Losningen har en mattlig positiv inverkan pa utvecklingen av samhallsstrukturen.

Nuvarande markanvandning

e Bebyggelse (tatort, by, smabyar, gles bebyggelse)

Riksvagen sammanbinder tatorterna med det regionala huvudcentrumet och via natet av riksva-
gar med andra regionacentrum. Bostadsomradena och det glesbebyggda omradets boséattning
nar riksvag 3 via den nuvarande planskilda anslutningen i Vikby samt den nya planskilda anslut-
ningen i Maunula. P& det har avsnittet star byomradena soder och norr om riksvagen i forbindelse
med varandra via parallellvagarna och deras plankorsningar. Mellan Mussmobacken och Mau-
nula ligger alternativet nara bebyggelsen i byomradet Ruto. Den nya parallelivagsforbindelsen
fran Alakyla och Ruto till Hulmi och Maunula &r betydligt Iangre an de nuvarande forbindelserna
och férsamrar byomradenas nabarhet. Dar landsvagar och enskilda vagar korsar den nya riksva-
gens strackning skots det med 6ver- och underfarter. Rimalvagens bro, som korsar riksvégens
nya strackning, byggs pa en ny strackning s att bostadsfastigheten intill inte behéver rivas. Alter-
nativet forutsatter enligt den preliminéra utredningsplanen att 20 byggnader rivs. Fyra av dem &r
bostadsbyggnader.

Alternativets konsekvenser for jord- och skogsbruket blir huvudsakligen likadana som i alter-
nativ 2a och 2b. Av de undersokta alternativen splittrar det har alternativet akeromradena nast
mest, fér det &r bara i alternativ 2b som den splittrade akerarealen &r storre.

e Industri- och arbetsplatsomraden
Alternativets konsekvenser for industri- och arbetsplatsomradena blir huvudsakligen likadana
som i alternativ 2a och 2b. Verksamheten for garden med ridhastar forsamras betydligt i det har
alternativet.

Lésningen har liten negativ inverkan pa den nuvarande markanvandningen.

Planerad markanvandning

Det hér alternativet for riksvadgen motsvarar den riktgivande/alternativa vagstrackningen i géllande land-
skapsplan samt den riktgivande/alternativa vagstrackningen i forslaget till landskapsplan 2040 (motorvag)
frdn Vikby till Mussmobacken. Alternativet avviker fran den riktgivande strackningen i landskapsplanen
mellan Mussmobacken och Maunula. Fran Hulmi till Maunula gér vagen langs den nuvarande riksvagens
strackning. Av de bedémda alternativ dar riksvagen planeras sdder om den nuvarande riksvagen avviker
alternativ 2c mest fran I6sningen i landskapsplanen. Den nuvarande anvisade strackningen for riksvagen
blir delvis parallellvag.

Om den nya vagstrackningen byggs séder om den nuvarande riksvagen, motsvarar laget den riktgi-
vande strackningen enligt delgeneralplanen for Tolby—Vikby i Korsholm. Forbindelsebehovet for vagtra-
fik i delgeneralplanen for influensomradet vid riksvagarna i Laihela avviker helt fran vagstrackningen i
det héar alternativet, sd anvisningen av huvudvagens strackning och placeringen pa tvd omraden som ar
planlagda som bostadsomrade forutsatter en andring av delgeneralplanen. | delgeneralplanen for Lai-
hela kyrkoregion har ingen ny riksvagsstrackning till Hulmi anvisats. Den nya planskilda anslutningen i
Maunula avviker fran delgeneralplanen. En férlangning av den trafikled som ska byggas i samband med
2:a skedet av Maunulas nya industriomrade (TY) borde anvisas fran Hallitie till parallelivagen. Dessu-
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tom maste parallellvagens strackning samordnas med reserveringen for ett nytt omrade for sma bo-
stadshus i Hulmi. De har andringarna kraver en andring av delgeneralplanen. Fér omradet mellan
Helsingby och Laihela kommungrans ar det nodvandigt att utarbeta en generalplan senast da det har
fattats beslut om vilket alternativ som véljs for fortsatt planering. Riksvéagens alternativ ar i enlighet med
den riktgivande/alternativa motorvagen i Korsholms strategiska generalplan, som saknar rattsverkan.
Riksvagens alternativ ar ocksa i enlighet med motorvagens strackning. Daremot ar parallellvagens
strackning anvisad som riksvag. For att forverkliga det har alternativet kravs ingen planéndring pa grund
av planens strategiska karaktar och att den saknar rattsverkan, utan den kan beaktas nasta gang pla-
nen uppdateras. | detaljplanedndringarna justeras utrymmesreserveringen for Maunula planskilda an-
slutning och riksvagen samt en forlangning av Hallintie som parallellvag och hur den ansluts till den om-
givande markanvandningen.

e Bebyggelse (tatort, by, smabyar, gles bebyggelse)
Bostadsomradena och det glesbebyggda omradets bosattning nar riksvagen via den nya plan-
skilda anslutningen i Maunula och den befintliga i Vikby. D& den nuvarande riksvagen anvisas
som parallelivég betjanar den trafikbehoven fér den bebyggelse som finns anvisad i de kommu-
nala planerna. Att huvudvagstrackningen i delgeneralplanen for influensomradet vid riksvagarna i
Laihela anvisas pa tva omraden som &r planlagda som bostadsomréde forutsatter en andring av
delgeneralplanen. Dessutom maste parallellvagens strackning samordnas med reserveringen for
ett nytt omrade for sma bostadshus i Hulmi. Alternativet motsvarar malet for att utveckla vagfor-
bindelserna mellan bostads- och arbetsplatsomradena p& omradet Laihela—Korsholm.

e Industri- och arbetsplatsomraden
Alternativet framjar malen for Vasas utvecklingskorridor betraffande det stora logistikomradets
trafik langs riksvag 3 i riktning mot Seinajoki.

Anslutningen av industriomradet i Vikby i Korsholm samt industri- och arbetsplatsomradena i
Laihela kommuncentrum till riksvag 3 enligt det som anvisas i landskapsplanen och kommunpla-
nerna har 16sts via de planskilda anslutningarna i Vikby och Maunula. Den nya smidigare plan-
skilda anslutningen i Maunula gor det lattare att na handeln, industri- och arbetsplatsomradena i
Laihela. | de kommunala planerna har beredskap skapats for placering av omraden for handel,
industri och arbetsplatser bl.a. intill anslutningen i Vikby vid Résslet och i Laihela kommuncent-
rum i Maunula. Om de nya omradesreserveringarna forverkligas till foljd av okad trafik uppkom-
mer ett 6kat behov av att utveckla anslutningslésningarna och riksvagen. Alternativet svarar mot
det hér behovet. | delgeneralplanen for Laihela kyrkoregion borde en forlangning av den trafikled
som ska byggas i samband med 2:a skedet av Maunula nya industriomrade (TY) anvisas fran
Hallitie till parallellvagen. Alternativet forbrukar nast mest industriomrade (TY) som &r planlagt for
trafiklosningar pa Hulmiomradet. Andringen av riksvégen till parallellvég och bevarandet av plan-
korsningen i Hulmi gor det mojligt att i fortsattningen utveckla industriomradet i Hulmi, fastan an-
slutningsstréackan till den nya riksvagen blir langre.

Losningen har en mattlig negativ inverkan pa den planerade markanvandningen.

6.5.7 Konsekvenser under byggtiden

En viktig sak for att minska konsekvenserna under byggtiden &r att bygget sker stegvis, byggarbetet ska
planeras omsorgsfullt och tillfalliga trafikregleringar ordnas, exempelvis omfartsvagar samt atgarder pa
de stallen som paverkas (buller- och dammskydd, skydd av storningskansliga stallen). Avvarjning eller
minskning av konsekvenserna i naromradena under byggtiden ar av storsta vikt. Konsekvenserna under

93



byggtiden for planerade men obebyggda omraden blir sma, d& man i byggandet beaktar planer och mal
for framtida markanvandning i naromradena.

6.6 Konsekvensernas betydelse och jamforelse av alternativ

Andringens storlek

Negativ Positiv
Konsekvensens I
ngen
betydelse Mycket Mycket
y . Stor  |Mattlig |Liten |4nd-  [Liten |Mmattig |Stor v
stor . stor
ring
Liten
@ Alt 2a
5 | Mmattiig Alto  |Ait2b ﬁ:::;
® Alt 2¢
c
Ho]
-_
1)
:‘9 Stor
-
2
S | Mycket
stor

Alt 0 Mattlig negativ: samhallsstrukturens utveckling mattlig negativ, nuvarande markanvandning mattlig ne-
gativ och planerad markanvandning stor negativ. Den 6kande person- och godstrafiken forsamrar i nulaget
de omgivande omradenas markanvandning och naringarnas verksamhetsforutsattningar samt planerad och
framtida markanvandning och naringarnas verksamhetsforutsattningar. Alternativet motsvarar inte landskaps-
planens eller de kommunala planernas mal att utveckla trafikférbindelsen.

Alt 1a, 1b Mattlig positiv: samhallsstrukturens utveckling stor positiv, nuvarande markanvandning mattlig
positiv och planerad markanvandning mattlig positiv. Alternativen bygger pa riksvagens nuvarande strack-
ning. Alternativen stoder de omgivande omradenas nuvarande markanvandning och naringarnas verksam-
hetsforutsattningar och framjar den planerade markanvandningen pa industri-, logistik- och arbetsplatsomra-
dena. Alternativen motsvarar landskapsplanens och de kommunala planernas mal att utveckla trafikforbindel-
sen.

Alt 2a, 2b Liten negativ: samhallsstrukturens utveckling mattlig positiv, nuvarande markanvandning liten ne-
gativ och planerad markanvandning liten negativ. Alternativen bygger inte pa riksvagens nuvarande strack-
ning, men den nuvarande strackningen forblir parallellvag. Alternativen orsakar negativa konsekvenser for
jord- och skogsbruket samt fér bostadsomradet i Maunula, men de framjar den planerade markanvandningen
pa industri-, logistik- och arbetsplatsomradena. Alternativen motsvarar landskapsplanens och de kommunala
planernas mal att utveckla trafikférbindelsen.

Alt 2c Liten negativ: samhallsstrukturens utveckling mattlig positiv, nuvarande markanvandning liten negativ
och planerad markanvandning mattlig negativ. Alternativet bygger delvis pa riksvagens nuvarande strackning,
och den nuvarande strackningen bibehalls delvis som parallellvag. Alternativet orsakar negativa konsekven-
ser for jord- och skogsbruket, men det framjar den planerade markanvandningen pa industri-, logistik- och
arbetsplatsomradena. Alternativet motsvarar landskapsplanens och de kommunala planernas mal att ut-
veckla trafikforbindelsen, men det héar alternativet har beaktats minst av de alternativ som har bedémts i plan-
laggningen.

6.7 Minskning av de negativa konsekvenserna

Projektets negativa konsekvenser for markanvandning och planlaggning kan minskas, om man ser till att
det blir tillrackliga skyddsavstand mellan vaglinjen och eventuella storningskansliga stéllen samt om at-
garder vidtas vid de storningskansliga stallena sasom lésningar for buller- eller dammbekampning.
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Medan utredningsplaneringen pagar preciseras de planeringslosningar med vilka det gar att minska ola-
genheterna av vagen for markanvandningen i naromradet. Viktiga fragor betraffande samhallsstrukturen
och olika former av markanvandning kan paverkas bland annat med losningar for anslutningar och paral-
lellivagar samt andra trafikregleringar. Medan utredningsplanen utarbetas ar samarbetet mellan experter
p& markanvandning och trafikplanering viktigt. Ett viktigt mal i planeringen ska vara att samordna trafik-
synpunkter med olika former av markanvandning och markanvandningens mal pa ett hallbart satt. Ut-
gangspunkt for den allmanna planeringen ar att beakta slutsatserna och bakgrundsmaterialet fran be-
doémningen av konsekvenserna for samhallsstrukturen och markanvéandningen. Under den allménna pla-
neringen sékerstalls att ett genomférande av planen inte kommer att orsaka oskéliga olagenheter eller
aventyra skyddsmalen.
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/ Landskap och byggd kulturmiljo

7.1 Beddmningens huvudresultat

Sammandrag av bedémningen av konsekvenserna fér landskap och kulturmiljo

Konsekvensernas ursprung DA en fyrfilig vag/motorvag byggs medfor det alltid en forandring av landskapsbilden i

och paverkningsmekan- omgivningen. Landskapet paverkas av att nya vagkonstruktioner, broar, konstruktioner
ismer for bullerbekampning, planskilda anslutningar och parallelivagar byggs.

Vagprojektet medfor forandringar som kan synas i bade nar- och fijarrlandskapet
(300 m — 3 km). Fér dem som bor i narheten ar det férandringarna i narlandskapet som
har storst betydelse.

Konsekvenserna for den byggda kulturmiljon kan direkt paverka byggnader (rivning
av byggnader) eller naromgivningens rumsliga eller landskapsméssiga karaktar.

Utgangsinformation och be- | vid bedémningen av konsekvenserna for landskapet och kulturmiljon utgdr man frén
démningsmetoder olika kartor och flygfoton, planer fér markanvandningen, planer och andra utredningar
som gjorts for omradet.

| bedémningen av konsekvenserna for landskapet har det undersokts hur projektet
paverkar landskapsstrukturen och landskapsbilden samt vardefulla omraden och objekt
med beaktande av landskapets och den byggda kulturmiljons art och sardrag.

Beddmningens huvudresul- | alternativ 1a och 1b blir konsekvenserna for landskapet och den byggda kulturmiljén
tat mattliga och negativa. | alternativ 2a, 2b och 2c blir konsekvenserna for bade land-
skapet och den byggda kulturmiljén av stor negativ betydelse.

Det arkeologiska kulturarvet utsétts inte for ndgra konsekvenser i ndgot alternativ.

Minskning av de negativa De negativa konsekvenserna for landskapet kan minskas genom att man faster vikt vid
konsekvenserna att forma terrangen, behandla skérningar och slanter samt se till att det finns skym-
mande trad. De negativa konsekvenserna for landskapet kan ocksd minskas genom
noggranna planering och placering av konstruktionerna samt genom att fasta vikt vid
deras utseende.

7.2 Konsekvensernas uppkomst

D4& vagen avskar ett enhetligt 6ppet landskapsrum beror de visuella konsekvenserna inte bara narom-
givningen utan ocksd omraden langre bort. Fér dem som bor i omradet ar det férandringarna i narland-
skapet som har storst betydelse. Nar det galler byggd kulturmiljé kan konsekvenser uppsta i den rumsliga
eller landskapsmaéssiga karaktaren i byggnadernas narmiljé. De stérsta konsekvenserna uppkommer da
byggd kulturmilj6 férsvinner, alltsd d& byggnader rivs.

Med hjalp av insamlat utgdngsmaterial och de anvanda bedémningsmetoderna har landskapets
kanslighet och landskapsférandringens storlek pé olika omrédden bedémts. Betydelsen av forandringen i
projektets olika alternativ fas da man granskar landskapsforandringen i fornallande till landskapets
kanslighet pa det aktuella omradet. | samband med bedémningen av landskapspéverkan har man for-
sokt granska forandringens storlek jamfort med nulaget och bedoma konsekvenserna fran en sa objek-
tiv synvinkel som majligt.
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7.3 Utgangsinformation och bedémningsmetoder

Vid bedémning av konsekvenserna for landskapet och den byggda kulturmiljon utgar man fran olika kartor
och flygfoton, planer fér markanvandningen, géllande landskaps-, general- och detaljplaner och andra
utredningar som gjorts for omradet. Betraffande vardefulla omraden och objekt har material fran land-
skapsplaner, generalplaner och detaljplaner samt inventeringar och fornlamningsregister utnyttjats. Var-
defulla byggda kulturmiljdobjekt av riksintresse kontrollerades i Museiverkets register i november 2019.
Pa de planerade vagstrackningarnas omrade gjordes en arkeologisk inventering vars terrangarbeten ge-
nomférdes i maj 2019 (bilaga 3).

I bedémningen av landskapspéaverkan granskades de planerade strackningarnas konsekvenser for
landskapsstrukturen och landskapsbilden med beaktande av landskapets karaktar och sérdrag. | sam-
band med beddémningen forsokte man ocksa identifiera de kansligaste omradena i fraga om landskap
och landskapsbild. Dessa ar mest utsatta for paverkan. Kansliga omraden sdsom omraden med bebyg-
gelse, kulturlandskap, omraden som anvands for rekreation och viktiga vyer har getts mera tyngd i be-
domningen. | bedémningen har man ocksa beaktat atgarder som eventuellt orsakar skador i land-
skapet, exempelvis omfattande mark- och bergskarningar. | synnerhet bedéms hur planskilda anslut-
ningar, broar och parallellvagar paverkar landskapet. Visualiseringar av de olika alternativen presente-
ras i bilaga 2.

Betraffande den byggda kulturmiljon granskades det befintliga byggnadsbestandet och dess identi-
fierade kulturhistoriska varden. Sarskild vikt fastes vid de byggnader som i inventeringarna har bedémts
vara kulturhistoriskt vardefulla och som har behov av skydd. Jamsides med detta granskades de aldsta
skikten i omradets byggda milj6. Det ar frdga om bostadsbyggnader och gardsmiljéer fran tiden fore kri-
gen. Betraffande modernt byggnadsarv pa omradet hittades inga sarskilda objekt for vilka konsekven-
serna borde bedémas. Konsekvenserna fér den byggda kulturmiljon berér framst landskapet och éver-
lappar med landskapspaverkan. Den storsta konsekvensen for byggd kulturmiljé har ansetts vara riv-
ning av byggnader.

P& projektomradet och inom projektets influensomrade kartlades vardefulla landskapsomraden och
byggda kulturmiljoer av intresse pa riksniva, landskapsniva och lokalt. P& projektomradet och i dess
naromgivning utreddes dessutom objekt, utsiktsomraden och -riktningar samt miljéhelheter som ar vik-
tiga for landskapsstrukturen och landskapsbilden.

I beddmningen av konsekvenserna fér landskapet och kulturmiljon finns det inga méatare som an-
vands allmant och técker helheten. Projektets konsekvenser for landskapet och kulturmiljén har be-
domts som expertarbete med hjalp av s& kvantitativa metoder som mdjligt. Som bedémningsmetoder
har utéver kartgranskning anvants landskapsanalys och visualiseringar baserade p& en virtuell modell.
Dessutom har landskapet och omradets byggda miljé granskats i samband med terranggranskningar
13-14.11.2019.

7.4 Planeringsomradets nuvarande tillstand

7.4.1 Landskapets och den byggda miljéns sardrag

| den landskapsmassiga landskapsindelningen ligger planeringsomradet i Osterbottens landskapsprovins
s& att planeringsomrédets 6stra och mellersta delar ligger inom Sédra Osterbottens odlingsslatter och de
allra vastligaste delarna i Sédra Osterbottens kustregion. Typiskt fér Osterbottens landskapsprovins &r
ganska stora dar och alvar, klart avgransade, breda a-/alvdalar samt vidstrackta dsomraden mellan dem
och relativt plan terréang. Sédra Osterbottens odlingsslatter karakteriseras av det horisontella sléttland-
skapet langs aarna och alvarna. Den primara bebyggelsen finns framst som ett band langs aarna och
alvarna och pa de flacka kullarna i dalvdalen. Senare tillkommen bebyggelse har sokt sig till skogsasarnas
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kanter som gransar till dalen. | Sédra Osterbottens kustregion fortsatter slatten i de sodra delarna av
regionen anda till kusten. P& fastlandssidan, sasom pa planeringsomradet, pAminner bebyggelsen pa
odlingsslatten om odlingsslatterna i Sédra Osterbotten. Kannetecknande fér den byggda miljén ar glest
placerade gardar i landskapet. Till gardsmiljon hor i regel ett litet hus i tra med en och en halv eller tva
vaningar och lagre gardsbyggnader. P& de 6ppna akeromradena ar jordbrukens driftcentrum och lador
sarskilt synliga.

7.4.2 Vagstrackningarnas placering i det nuvarande landskapet
Alternativ 1a och 1b

| alternativ 1a och 1b ligger huvudvéagstrackningen framst i nuvarande riksvag 3:s terréngkorridor. Vid
Alakyla ratas riksvagens strackning ut och flyttas norrut. | alternativ 1b flyttas strackningen langre norrut
an i alternativ la.

Landskapsmassigt ligger omradet vid den planskilda anslutningen i Maunula vid sédra kanten av ett
Oppet omrade med utsikt langs riksvagen och jarnvagen (Figur 7-1 och Figur 7-2). Den langa 6ppna ut-
sikten vasterut frdn den planskilda anslutningen bryts av en holme som tatortsstrukturen bildar i det
halvéppna landskapsrummet (Kupparla, Hulmi, Patila). Vaster om holmen blir utsikten 6ppen och de
jamna &keromradena éppnar langa och vida vyer bade langs huvudvagen och norrut, stallvis ocksa so-
derut. | utsikten sdderut begrénsar traden langs Laihianjoki den éppna utsikten.

= Oppen huvudvy
Oppet landskap
Halvoppet landskap
[ Halvoppen tatortsstruktur
I Slutet landskap
— Alt0
— Alt1a
~ ~Alt1b
~ Alt2a
— Alt2b
— Alt2c
- - - Parallellvagar 1a
Parallellvagar 1b
- Parallellvagar 2a
—= Parallelivagar 2b
Parallellvagar 2¢

Figur 7-1. De planerade strackningarnas placering i en indelning i landskapsrum i dstra delen av planerings-
omradet. Huvudutsiktspilarna visar de langsta 6ppna utsikterna.
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Figur 7-2. Utsikt fran Maunulantie norr om den planskilda anslutningen i Maunula vasterut. Nuvarande riksvag
3 syns i bakgrunden pa fotot.

Vid Alakyla ar landskapet halvéppet pa grund av byggnadsbestandet och traden. Alakyla planskilda an-
slutning, som planeras vaster om Alakyld, och arrangemangen med parallellvagar ligger i ett ppet och
platt &kerlandskap, dar det ar fri sikt langs huvudvagen samt séderut och norrut (Figur 7-6).

Figur 7-3. Utsikt fran Alakyla vaster om Karkmovagen véasterut.

Véaster om den planerade planskilda anslutningen i Alakyla ligger huvudvagstrackningen i ett halvéppet
landskap som ocksa skar genom slutna skogsomraden (Figur 7-4 och Figur 7-5). | vagens riktning har
man lang utsikt. Mellan det halvéppna landskapsrummet och den halvéppna tatortsstrukturen i Helsingby
gar huvudvagstrackningen over ett 6ppet omrade dar det ar fri utsikt speciellt mot sydvast. Mellan den
halvéppna tatortsstrukturen i Helsingby och Vikby planskilda anslutning finns ocksa ett 6ppet omrade
med 18ng utsikt i riktning sydost—nordvast.
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= Oppen huvudvy
Oppet landskap
Halvéppet landskap
[ Halvoppen tatortsstruktur
N Slutet landskap
— Alt0
—Alt ta
— Alt1b
— Alt2a
— Alt2b
——Alt'Zc
- - - Parallelivagar 1a
Parallellvagar 1b
- - Parallellvagar 2a
— - Parallellvagar 2b
I?arallellvégar 2c

Figur 7-4. De planerade strackningarnas placering i en indelning i landskapsrum i mellersta delen av plane-
ringsomradet.

Figur 7-5. Utsikt fran kanten av skogsomradet i Rénnholm langs riksvagen mot nordvast.

Mellan Maunula och Alakyla planskilda anslutning utgdr parallellivagen tydligt en egen helhet norr om
huvudvagstrackningen (Figur 7-1 och Figur 7-2). Parallelivagen norr om huvudvégstrackningen ligger
huvudsakligen i 6ppet landskap. Vagen gar genom halvéppet landskap pé Potila- och Alakylaomradet
och ett kort avsnitt genom slutet landskap vid Tulisaari skogsholme.
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Mellan Alakyla planskilda anslutning och Helsingby utgor parallellvagen en egen helhet sdder om huvud-
vagstrackningen (Figur 7-4 och Figur 7-6). Parallellvagen ligger nastan helt i ett ppet och platt landskap,
dar fria siktlinjer i riktning sydost—nordvéast och ¢st-vast stéllvis ar flera kilometer langa (Figur 7-7 och
Figur 7-8).

- 0ppeﬁ huvudvy
Oppet landskap
Halvoppet landskap

I Halvéppen tatortsstruktur

N Slutet landskap

— Alt0

— Alt1a

—— Alt1b

—— Alt2a

— Alt2b

— Alt2c

- - - Parallellvagar 1a
Parallellvagar 1b

- - - Parallellvagar 2a

— - Parallellvagar 2b
Parallellvagar 2c

Figur 7-6. De planerade vagstrackningarnas placering i en indelning i landskapsrum i véstra delen av plane-
ringsomradet.

Figur 7-7. Utsikt frin Pundarsvagen mot sydost.
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Figur 7-8. Utsikt fran Pundarsvagen mot nordvast.
Alternativ 2a och 2b

| alternativ 2a och 2b ligger huvudvagstrackningen séder om riksvag 3. Den nuvarande riksvagen blir
parallellvag. Vaster om Maunula planskilda anslutning ligger vagstrackningen i fraga om landskapsrum
mellan halvoppna tatortsstrukturer (Kupparla och Yrjaala) i ett 6ppet landskap och tangerar Kupparlas
halvéppna tatortsstruktur (Figur 7-1, Figur 7-9 och Figur 7-10).

Figur 7-9. Utsikt fran Faaringintie vaster om Maunula planskilda anslutning mot sydvast. Huvudvagstrack-
ningen finns mitt pa fotot i en 6ppning som syns i bakgrunden.
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Figur 7-10. Utsikt vasterut frdn Rudontie. Huvudvagstrackningen finns mitt pa fotot i en dppning som syns i
bakgrunden.

Véaster om Kupparla ligger vagstrackningen i alternativ 2a i ett mycket dppet landskap anda fram till om-
rddena med slutet landskap vid Mussmobacken och Tryssjelibacken (Figur 7-1 och Figur 7-4). De langsta
siktlinjerna, som omfattar flera kilometer, &r i riktningarna sydost—nordvast och ést-vast (Figur 7-11, Figur
7-12, Figur 7-7 och Figur 7-8). Strackningen i alternativ 2b tangerar omradena med slutet landskap vid
Mussmobacken och Tryssjelibacken men genomskéar dem inte.

Figur 7-11. Utsikt fran Tyllijoentie mot Gster.
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B 7 -
Figur 7-12. Utsikt fran Tyllijoentie mot nordvast.

Mellan skogsomradena vid Tryssjelibacken och Lapprant gar vagstrackningen genom ett dppet landskap
dar den langsta 6ppna utsikten &r i riktning sydost—nordvast.

De nya parallellvagsarrangemangen gar norr om den planskilda anslutningen i Maunula i 6ppet
landskap och genom ett slutet skogsomrade mellan Pundarsvagen och Rimalvagen.

Alternativ 2c

| alternativ 2¢ gar huvudvagstrackningen i nuvarande riksvag 3:s terrangkorridor fran den planskilda an-
slutningen i Maunula cirka tva kilometer vasterut, och sedan svanger vagstrackningen av i en ny terrang-
korridor sdéder om den nuvarande riksvagen (Figur 7-13). Pa avsnittet i den nuvarande riksvagens ter-
rangkorridor gar vagstrackningen genom tatortsstruktur som bildar en holme i ett halvéppet landskapsrum
(Kupparla, Hulmi, Paotila) (Figur 7-1). Vaster om holmen dppnar sig landskapet och strackningen ligger i
ett mycket 6ppet landskap anda till skogsomradet i Lapprant (Figur 7-4 och Figur 7-6). De langsta siktlin-
jerna, som omfattar flera kilometer, ar i riktningarna sydost—nordvéast och dst—vast (Figur 7-7 och Figur
7-8).

Figur 7-13. Utsikt vasterut frin Rudontie. Huvudvagstrackningen gar i den riktning som fotot ar taget.
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Den nya parallellvagen gar norr om den planskilda anslutningen i Maunula genom ett 6ppet landskaps-
omrade och vidare till ett halvoppet omrade med tatortsstruktur i Potila och Gster om skogsholmen i
Tulisaari i ett 6ppet landskapsomrade (Figur 7-1). De nya parallellvagarna ligger ocksa i en halvéppen
tatortsstruktur i Kupparla och i 6ppet landskap mellan tatortsstrukturen och Ruto. Den nya parallellvagen
gar ocksa genom slutet skogsomrade mellan Pundarsvagen och Rimalvagen (Figur 7-6).

7.4.3 Landskapets och kulturmiljons vardefulla omraden och objekt

De planerade vagstrackningarna gar fran Laihela till en plats vaster om den planerade planskilda anslut-
ningen i Alakyla till kulturlandskapet vid Laihianjoki/Toby & (Figur 7-14). Den har kulturmiljén finns anvisad
i gallande landskapsplan 2030 som ett vardefullt omrade av riksintresse med tanke pa kulturmiljon eller
landskapsvarden, men i landskapsplan 2040, som &r under arbete, &r omradet utmarkt som en vardefull
kulturmiljo p& landskapsniva. Landskapet Osterbottens fem kulturmiljgomraden overférs fran géllande
landskapsplan till landskapsplan 2040 med samma avgransning som de hade i forteckningen over var-
defulla byggda kulturmiljéer av riksintresse 1993. Orsaken &r att miljoministeriet inte har behandlat inven-
teringen av viktiga landskapsomraden av riksintresse 2013 och det finns inget beslut i statsradet om detta.
| inventeringen har dessa fem omraden foreslagits som vardefulla omraden av riksintresse med ny av-
gransning. Ett av de har omradena ar kulturlandskapet langs Laihianjoki mellan Kylainpaa och Ruto. Pa
det omradet ligger ocksé planeringsomradet.

Det mest dominerande elementet i landskapsstrukturen i kulturlandskapets landskapshelhet vid
Laihianjoki ar den bérdiga &dalen som struktureras av sm& holmliknande grupper av backar. Land-
skapet vid &dalen Gppnar sig som en plan slatt som gransar till skogbevuxna asar i norr och sydvast.
Omradena vaster om Laihianjoki har i hog grad bevarat sin traditionella karaktar i frAga om landskap
och byggnadsbesténd, medan paverkan av riksvag 3, som genomkorsar landskapet, syns tydligare pa
oOstra sidan av an.

Huvudvagstrackningarna i alternativ 1a och 1b ligger i Helsingby som narmast pé cirka 150 meters
avstand fran kulturlandskapet vid Laihianjok/Toby &, som &r ett vardefullt landskapsomrade pé land-
skapsniva. Kulturlandskapet &ar en representativ odlingsslatt i 6vergdngszonen mellan odlingsslatterna
och kustregionen. Det mest dominerande elementet i omrédets landskapsstruktur ar den smala adalen,
som struktureras av sma skogsholmar. Den del av Laihianjoki/Toby & som ligger pa landskapsomradet
ligger som narmast cirka 700 meter frdn huvudvagstrackningarna.

I nérheten av de planerade vagstrackningarna finns inga véardefulla byggda kulturmiljoer av riksin-
tresse (RKY 2009). De narmaste omradena ar Laihela kyrka cirka 1500 meter mot sydost och Toby bro
cirka 700 meter norr om Laihelavéagen. Laihela kyrka, som ligger i kulturlandskapet vid Laihianjoki, ar ett
intressant exempel pa en kyrkotyp som planerats vid Overintendentsambetet vid skiftet mellan 1700-
och 1800-talet och en nationalromantisk restaurering i borjan av 1900-talet. Toby museibro (1781), som
ligger inom kulturlandskapet vid Laihianjoki/Toby &, &r en valvbro av natursten med tva brodppningar
och &r den néastéldsta bevarande stenbron.

105



\ — Alt0

‘JHSO‘ — Alt 1a
Alt 1b
Alt 2a
— Alt 2b
Alt 2¢
Kulturmiljé som &r vardefull pd
landskapsnivé(Landskapsplan
Vikbys 2040)
planskild anslutning Nationellt vérdefullt
o, Kulturlandskapet vid ek a4
oby bro Lailiela och Toby A AHLSKApSOITIdRE
[ Bebygga kulturmiljoer av
Alt1a Jch P JY riksintresse (2009)

Torkkola

Toby

Tuovila

Alakylads
planskild anslutning

Alt 1b

PESENS

packen

Patila

Maunulas Mantym
\ planskild anslutning
' Alt 2a och 2b

\\,,

Laihela dadals
kulturlandskap mellan
Kylédnpéd-Ruto

Qo
Laihian kirkko L
0 1 2 4km Ulmn;mlum;k(,,

Figur 7-14. Nationellt och regionalt vardefulla omraden i landskapet och kulturmiljon.

Lokalt vardefulla omraden och objekt

Inom Laihela kommuns omrade har omraden som &r vardefulla for bybilden och landskapet samt skydds-
objekt anvisats i delgeneralplan for Laihela kyrkoregion och i delgeneralplanen for influensomradet vid
riksvagarna (Figur 7-15 och Figur 7-16). | delgeneralplanen fér Télby—Vikby i Korsholms kommun finns
anvisat landskapsmassigt vardefulla akeromraden och vardefulla eller beaktansvarda byggnader (Figur
7-17). | detaljplanen fér Hulmi i Laihela finns dessutom ett byggnadsskyddsomrade och -objekt anvisat.

Byggnader p& de planerade huvudvagstrackningarnas och parallellvagarnas byggomraden eller i
deras omedelbara narhet granskades och fotograferades i samband med terranggranskningen. Pa de
omraden som har géallande general- eller detaljplan har lokalt vardefulla byggnader anvisats i planen.
P& omradet utan generalplan mellan delgeneralplanen for riksvagarnas influensomrade i Laihela kom-
mun och delgeneralplanen for Tolby—Vikby i Korsholms kommun féastes vid terrAnggranskningen sér-
skild vikt vid byggnader som ligger i narheten av vagarnas strackning och som &r byggda fére 1950. Ut-
gangspunkt for granskningen var att det kan finnas byggnadshistoriska varden bland byggnader som &r
byggda fére 1950. Inga sarskilda objekt som representerar modernt byggnadsarv ar kanda pa omradet.
De byggnader som i planerna &r anvisade som skyddsobjekt i narheten av vagstrackningen fanns fort-
farande kvar med undantag av en byggnad som enligt anvisning ska bevaras i Potilaomradet men som
enligt observationer pa platsen har rivits.

P& byggomradena for de planerade vagstrackningarna finns inga skyddsobjekt som &r anvisade i
planerna, eller pa oplanerat omrade sadana sedan tidigare oinventerade byggnader som kunde anses
ha sarskilda byggnadshistoriska varden.
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Figur 7-15. Landskaps- och kulturmiljoomraden och objekt av lokalt varde i narheten av vagstrackningarna i
delgeneralplanen for Laihela kyrkoregion och i detaljplanen fér Hulmi.
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Figur 7-16. Landskaps- och kulturmiljgomraden och objekt av lokalt varde i narheten av vagstrackningarna i
delgeneralplanen for influensomradet mellan riksvagarna i Laihela.
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Figur 7-17. Landskaps- och kulturmiljgomraden och -objekt av lokalt véarde i narheten av vagstrackningarna i
delgeneralplanen for Tolby—Vikby.

Omréaden och objekt av lokalt varde i narheten av alternativ 1a och 1b

| alternativ 1a och 1b finns rikligt med lokalt vardefulla omraden och kulturhistoriskt vardefulla byggnader
soder om huvudvagstrackningen i Kupparla. Den vardefullaste miljon i friga om bybilden i Kupparla be-
star av tvd omradeshelheter intill vagarna Kaariluomantie och Rudontie i byn Kupparla (Figur 7-15). |
sOder avgransas omradet av ett akeromrade med vardefullt landskap.

I n&rheten av huvudvagstrackningen och i parallellvagarnas omedelbara narhet finns det s.k. Kap-
tenshuset, vars omrade i detaljplanen for Hulmi ar anvisat som byggnadsskyddsomrade. Sjalva huset
ar en skyddad byggnad med stod av byggnadsskyddslagen. Minnesmérket fran frihetskriget ar dessu-
tom anvisat som en omradesdel som ska skyddas. | narheten av huvudvagstrackningen och i parallell-
vagens omedelbara narhet finns ocksa gardsmiljoerna vid Kasarmitie och Ylipotti 6ster om detaljplanen
i Hulmi (Figur 7-18).
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Figur 7-18. Utsikt vasterut fran parallellvagen vaster om riksvagen. Till vanster pa fotot syns véardefulla gards-
miljder.
Parallellvagen norr om huvudvéagstrackningen ligger i narheten av en byggnad som ska bevaras i Potila.
Enligt observationer vid terranggranskningen har byggnaden dock rivits. Vaster om Potila gér parallellva-
gen genom ett landskapsmassigt vardefullt omrade i Tulisaari (Figur 7-16). P& det har omradet finns tva
byggnader som ska skyddas i parallellvagens omedelbara nérhet.

| Alakyla ligger Ruto stenbro i narheten av parallelivagarna, men parallellvagen gar inte via den har
bron.

Parallellvagsarrangemangen soder om huvudvagstrackningen ligger pd Rutoomradet i narheten av
tva byggnader som ska bevaras och en skyddskravande byggnad (Figur 7-16). Den har skyddskra-
vande byggnaden ar Alapaa byagard (Figur 7-19).

Figur 7-19. Alapaa byagard i Laihela.

I Vikby ligger bade huvudvagstrackningen och parallellvagarna pa ett landskapsmassigt vardefullt aker-
omréade (Figur 7-17). Parallellvagen norr om huvudvagstrackningen (Laihelavagen) ligger néara en varde-
full och beaktansvard byggnad. Parallellvagsarrangemangen dster om skogsomradet i Lapprant ligger
ocksa i narheten av en vardefull eller beaktansvéard byggnad.

Omraden och objekt av lokalt varde i narheten av alternativ 2a och 2b

Ramperna till den planskilda anslutningen i Maunula ligger i narheten av tva byggnader som ska bevaras
(Figur 7-15).

| alternativ 2a och 2b gér huvudvagstrackningen en svang soder om Kupparlaomradet och gér da i
den omedelbara narheten av ett omradde med véardefull bybild. De objekt som ligger narmast huvudvég-
strackningen ar Aurala gardsmiljo (Figur 7-20) och gérdsmiljon vid museet Nuukuuren museo. Huvud-
vagstrackningen gar éver ett vidstrackt landskapsmassigt vardefullt &keromrade mellan omradet med
vardefull bybild i Kupparla och omradet med vardefull bybild i Yrjaala.
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Figur 7-20. Aurala gardsmiljo fotograferad frdn Rudontie mot nordvast.

Intill Kaarluomantie i den omedelbara narheten av huvudvagstrackningen och intill Tyllijoentie nara om-
radet dar parallellvagen ska forbattras finns byggnader som ska bevaras (Figur 7-16).

Oster om Lapprant skogsomrade ligger huvudvagstrackningen och parallellvagarna pa ett land-
skapsmassigt vardefullt &keromrade (Figur 7-17). Parallellvagen ligger ocksa nara en vardefull eller be-
aktansvard byggnad.

Omréaden och objekt av lokalt varde i narheten av alternativ 2c

| alternativ 2c ligger 6stra delen av huvudvagstrackningen och parallellvagarna pd motsvarande satt som
i alternativ 1a och 1b. | narheten av huvudvéagstrackningen och i parallellivdgarnas omedelbara narhet
finns Kaptenshusets omrade, som i detaljplanen fér Hulmi &r anvisat som byggnadsskyddsomrade. Sjalva
huset ar en skyddad byggnad med stod av byggnadsskyddslagen. Minnesmarket fran frinetskriget ar
dessutom anvisat som en omradesdel som ska skyddas. | narheten av huvudvégstrackningen och i pa-
rallellvagens omedelbara narhet finns ocksa gardsmiljéerna vid Kasarmitie och Ylipotti dster om detalj-
planen i Hulmi.

Parallellvagen norr om huvudvéagstrackningen ligger i narheten av en byggnad som ska bevaras i Potila.
Enligt observationer vid terranggranskningen har byggnaden dock rivits. Vaster om Potila gér parallellva-
gen till ett landskapsmaéssigt vardefullt omrade i Tulisaari (Figur 7-16). P& det har omrédet finns en
skyddskréavande byggnad i parallellvdgens omedelbara nérhet.

Awvikande fran alternativ 1a och 1b har alternativ 2c p& Kupparlaomradet en parallellvagsstrackning
som gar férbi museet Nuukuuren museo (Figur 7-21) och léper éver ett i generalplanen anvisat land-
skapsmassigt vardefullt &keromrade samt i narheten av Somppi gardsmiljo dar det finns tva byggnader
som ska bevaras. Fran Kupparla fortsatter parallellvagen till Ruto, dar det intill vagen finns en byggnad
som ska bevaras.
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Figur 7-21. Museet Nuukuuren museo intill Rudontie.

Huvudvagstrackningen i Rutoomradet gar i narheten av Alakyla byagéard som ska bevaras (Figur 7-16).
Oster om Lapprant skogsomrade ligger huvudvagstrackningen och parallellvagarna pa ett land-
skapsmassigt vardefullt &keromrade (Figur 7-17). Parallellvagen ligger ocksa nara en vardefull och be-

aktansvéard byggnad.
Huvudvagstrackningen korsar Tyllijoentie sa att en gardsmiljo hamnar under byggatgarderna. |
gardsmiljon finns en byggnad som &r byggd 1936 (Figur 7-22).

Figur 7-22. Gardsmiljo som hamnar under vagbygget och en byggnad som &r uppford 1936 (till vanster).

7.4.4 Fornlamningar

En inventering av fornlamningar p& de bedémda véagstrackningarnas omrade gjordes sommaren 2019
(Mikroliitti Oy, Bilaga 3). Vid inventeringen hittades inga nya fornlamningar. De tva sedan tidigare kanda
fornlamningarna Middagshult (499010001) och Tryssjelibacken (499010003) p& vagstrackningarnas om-
rdde granskades i terrangen. Tryssjelibacken konstaterades vid inventeringen vara obefintlig och Mid-
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dagshult avgransades p& nytt. Middagshults fornlamningsomrade ligger som narmast cirka 50 meter frén
strackningen i Alt 2a och cirka 140 meter fran strackningen i Alt 2b och Alt 2¢ (Figur 7-23).

| Museiverkets registeruppgifter (situationen 5.11.2019) ligger de ndrmaste fasta fornlamningarna
Yrjaalankoski (1000022879) och Ervinginmaki/Loukamaki (399010078) cirka 0,5 respektive 1,2 kilome-
ter fran de bedomda huvudvéagstrackningarna Alt 2a och Alt 2b. Parallellvagarna ligger narmare, men
inte i narheten av fornlAmningarna.
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Figur 7-23. Fasta fornlamningar pa planeringsomradet och i dess omgivning (Museiverket 2019, Mikroliitti
2019).

7.4.5 Det paverkade objektets kanslighet

Tabell 7-1. Kanslighet med tanke pa landskap och kulturmilj6 i alternativ 1a och 1b.

| alternativ 1a och 1b ligger huvudvagstrackningarna och parallellvagarna fran Laihela till en plats
vaster om den planerade planskilda anslutningen i Alakyla pa ett landskapsomrade som &r varde-
fullt pa landskapsniva och som har foreslagits bli vardefullt pa& riksnivad. Huvudvéagstrackningarna
Mattlig gar dock i den nuvarande riksvagens terrangkorridor eller i dess narhet pa ett omrade dar den
nuvarande riksvagen har orsakat landskapsférandringar och -skador.

Lokala vardefulla objekt finns i nérheten av de planerade véagstrackningarna, men de hamnar

inte under vagbygget.
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Tabell 7-2. Kanslighet med tanke pa landskap och kulturmiljo i alternativ 2a, 2b och 2c.

| alternativ 2a, 2b och 2c ligger huvudvéagstrackningarna och parallellvagarna fran Laihela till en
plats véaster om Korsholms kommungréns pé ett landskapsomrade som &r vardefullt p& landskaps-
niva liksom i Alt 1. Huvudvagstrackningarna i alternativ 2a och 2b ligger dock nastan i sin helhet i
en ny terrangkorridor pa ett 6ppet omréde, som inte tidigare har utsatts fér ndgra betydande skador
i landskapet.
Stor | alternativ 2c ligger Ostra delen av huvudvagstrackningen pa en stracka av cirka tva kilometer i
den nuvarande riksvagens terrangkorridor dar kansligheten i fraga om landskap och kulturmiljo
avvikande fran de dvriga avsnitten ar mattlig.

Lokala véardefulla objekt finns i narheten av de planerade vagstréckningarna, men de hamnar
inte under vagbygget.

En fast fornlamning finns i narheten av de planerade vagstrackningarna.

7.5 Konsekvenser for landskap och byggd kulturmiljo

7.5.1 Alternativ 0

Landskapets utveckling fortsatter ungefar som nu. Omradets landskap kan tillfalligt forandras till foljd av
eventuella kalhyggen, speciellt om de gors i skogar som gransar till 6ppna landskapsomraden eller om
annan markanvéandning forandras.

Konsekvenser for kulturmiljon uppkommer indirekt av tillaggsbyggnation pa omradet och eventuella
naringar dar, i synnerhet i jord- och skogsbruket. Den byggda kulturmiljdns utveckling fortsatter i évrigt
ungefér som nu. Byggnadernas och konstruktionernas skick férsamras med tiden om inga reparationer
gors. Om alternativ 0 valjs, paverkas inte landskapet, kulturmiljon eller enskilda fasta fornlamningar.

7.5.2 Alternativ la
Konsekvenser for landskapet

| alternativ 1a ligger huvudvéagstrackningarna i den nuvarande riksvagens terrangkorridor eller i dess nér-
het (Figur 7-24 — Figur 7-28). D& den nuvarande riksvagen andras till fyrfilig starks konsekvenserna av
den nuvarande riksvagen betydligt, da den blir ett element som tydligare urskiljs i landskapet. Konse-
kvenserna blir storst pa de omraden dar huvudvagstrackningen ligger i ett vidstrackt 6ppet landskapsrum.

Pa Alakylaomradet splittras akeromradena av att huvudvagstrackningen flyttas norrut fran den nu-
varande strackningen och en kurva rétas ut. Mellan den nuvarande riksvagen, som blir parallellvag, och
den nya vagstrackningen hamnar ett jordbruks driftcentrum och en gardsmiljo som blir utsatt for kraftiga
forandringar i landskapet. Huvudvagstrackningen gar éver bebyggda omraden eller i omedelbar narhet
av sddana i Alakyla samt i Potila och Helsingby. Nagra byggnader hamnar under vagbygget och de
narmaste gardsmiljperna drabbas av férandringar i landskapet.

Den tydligaste landskapspaverkan i alternativ 1a uppkommer vid den planskilda anslutningen som
ska byggas i Alakyla. Den byggs pa ett 6ppet omrade vaster om bebyggelsen i Alakyla (Figur 7-26). An-
slutningen forandrar utsikten bade langs huvudvégen och 6ver &keromradet i nord-sydlig riktning. Den
planskilda anslutningen kan ses fran det 6ppna och platta dkeromradet i séder redan pa langt hall. Bul-
lerskyddsatgarderna kan blockera sikten tvars 6ver riksvagen. Konsekvenserna av den planskilda an-
slutningen minskas av att anslutningen ligger pd omradet vid den nuvarande riksvagen.

Vid den nuvarande planskilda anslutningen i Maunula vidtas inga sddana betydande byggatgarder
som skulle andra den landskapsbild som den nuvarande anslutningen orsakar i anslutningsomradets
omgivning (Figur 7-24). Den planskilda anslutningen i Maunula har omformat omradets landskapsbild
fran en traditionell landsbygdstétort mot en mera stadslik sadan.
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Parallellvagarna bade norr och séder om huvudvagstrackningen ligger huvudsakligen i 6ppet land-
skap. Parallellvagarna delar de enhetliga odlade dkeromradena i olika delar och paverkar narland-
skapet speciellt pa det vidstrackta 6ppna omradet séder om huvudvagstrackningen och i omradet kring
den planskilda anslutningen i Alakyla (Figur 7-25— Figur 7-27). Pa grund av de jamna terrangformerna
orsakar parallellivagarna inga stora férandringar i fjarrlandskapet, eftersom parallellvégarna blir ganska
laga. Parallellvagen norr om huvudvagstrackningen gar genom den bandliknande bybebyggelsen i
Potila och skogsholmen i Tulisaari. Parallellivégen séder om huvudvagstréackningen l6per i nérheten av
nagra gardsmiljéer och i narheten av bebyggelsen pa Hattlandsbackens skogsholme. Forbattringarna
av vagen orsakar lokala konsekvenser fér dem som bor langs vagen.

Forandringarna till foljd av huvudvagstrackningen och parallellvagarna syns stéllvis éver ett vid-
strackt omrade, men dar de ligger i den nuvarande riksvagens terrangkorridor eller i narheten av den
sker inga vasentliga foréandringar i landskapets karaktar. De storsta konsekvenserna orsakas av den
planskilda anslutningen i Alakyla. Konsekvenserna for landskapet i alternativ 1a blir som helhet mattliga
och negativa.

Figur 7-24. Visualisering av omradet i Maunula, Kupparla och Potila i alternativ 1a. Fotovinkeln &r fran sydost
mot nordvast.
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Figur 7-25. Visualisering av omradet i Ruto och Alakylé i alternativ 1a. Fotovinkeln &r fran sydost mot nord-
vast.

Figur 7-26. Visualisering av omradet i Ruto och Alakyla i alternativ 1a. Fotovinkeln ar fran nordost mot syd-
vast.
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Figur 7-27. Visualisering av omradet vid Hattlandsbacken, Mussmobacken och Tryssjelibacken i alternativ 1a.
Fotovinkeln &r frdn nordost mot sydvast.

Figur 7-28. Visualisering av Helsingbyomradet i alternativ 1a. Fotovinkeln ar fran norr mot soder.

Konsekvenser for vardefulla landskapsomraden av intresse pa landskapsniva

| alternativ 1a ligger huvudvagstrackningarna och parallellvagarna fran Laihela till en plats vaster om den
planerade planskilda anslutningen i Alakyla pa ett landskapsomrade som &r vardefullt pa landskapsniva,
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kulturlandskapet vid Laihianjoki, och som har foreslagits bli vardefullt p& riksniva. Huvudvagstrackning-
arna ligger pa landskapsomradet i den nuvarande riksvagens terrangkorridor eller i dess narhet dster om
Laihianjoki. P& det har omradet genomkorsar riksvag 3 redan nu kulturmiljon och riksvagen har kraftigt
forandrat sardragen hos narmiljon kring terrangkorridoren till en riksvagsmiljé. Den fyrfiliga huvudvag-
strackningen forstarker den nuvarande riksvagens paverkan, och parallellvagarna pa de 6ppna omradena
orsakar lokala forandringar. Den nuvarande planskilda anslutningen i Maunula berérs inte av nagra sad-
ana betydande byggatgarder som skulle orsaka forandringar i kulturlandskapet. Den planskilda anslut-
ningen i Maunula har omformat omradets landskapshbild fran en traditionell landsbygdstatort mot en mera
stadslik sadan. | alternativ 1a uppkommer de storsta konsekvenserna av den planskilda anslutningen
som ska byggas i Alakyla och som placeras pa ett 6ppet omrade i vastligaste delen av ett kulturlandskap.
Konsekvenserna berér landskapsbilden, medan inga konsekvenser for byggd kulturmiljo uppkommer i
anslutningens omgivning.

Pa omradet for den planskilda anslutningen i Alakyla paverkas kulturlandskapet vid Laihianjoki av
stora negativa konsekvenser i fraga om foérandring i landskapsbilden, men som helhet férsamrar alter-
nativ 1a landskapsomradets sardrag och varden. Konsekvenserna blir mattliga och negativa.

Huvudvagstrackningen ligger i Helsingby som narmast pa cirka 150 meters avstand fran kulturland-
skapet vid Laihianjoki/Toby &, som &r ett vardefullt landskapsomrade pa landskapsniva. Den del av det
har kulturlandskapet som ligger narmast huvudvagstrackningen ar halvoppen tatortsstruktur och fran
landskapsomradet finns inga fria eller betydelsefulla siktlinjer mot vagstrackningarna. Det mest domine-
rande elementet i omradets landskapsstruktur ar den flacka och smala adalen, som ligger tydligt norr
om huvudvagstrackningarna. Landskapsomradets sardrag och varden drabbas inte av ndgra betydande
forandringar.

Konsekvenser for byggd kulturmiljé

Pa omradet for den planerade huvudvagstrackningen eller parallellvagarna finns inga kulturhistoriskt var-
defulla byggnader eller gardsmiljoer.

Omréaden med vardefull bybild i Kupparla och Hulmi

Kupparla och en del av Hulmiomradet har vardefull bybild. Dar finns lokalt vardefulla omraden och kul-
turhistoriskt vardefulla byggnader. Huvudvégstrackningen gar omedelbart norr om det har omradet med
vardefull bybild och arrangemangen for parallellvag/latt trafik gar stallvis ver omrade med vardefull by-
bild.

Parallellvagen ligger pa omrade med vardefull bybild vaster om omradet dar Kaptenshuset &r anvi-
sat som byggnadsskyddsomrade i detaljplanen fér Hulmi och leder for latt trafik norr och séder om om-
radet. Skyddsomréadet och Kaptenshuset berors inte av ndgra byggatgarder, men vagarrangemangen
kan forsamra omradets varde, eftersom arrangemangen forandrar gardsmiljons narlandskap och rums-
liga karaktar.

Soder om huvudvagstrackningen pa Kupparlaomradet i narheten av vagstrackningen finns gards-
miljoerna intill Kasarmitie och Ylipotti (Figur 7-18). Mellan huvudvéagstrackningen och gardsmiljéerna
finns vid gardsmiljverna en redan befintlig parallelivag som i alternativet flyttas ndgot narmare gardsmil-
joerna. Byggatgarderna beror inte gardsmiljoerna, och parallellvigen och riksvagen har redan tidigare
forandrat landskapet som syns norrut fran gardsmiljoerna, men alternativet har mattlig inverkan pa land-
skapet, da det forstarker konsekvenserna av de nuvarande vagarrangemangen.

Huvudvagstrackningen och parallellvagen/lattrafiklederna kan férsamra den vardefulla kulturmiljo-
helhetens varde i fraga om bybild i Kupparla och Hulmi i norra delen av omradet till f6ljd av landskaps-
paverkan. Omradet med vardefull bybild drabbas som helhet av mattliga negativa konsekvenser.
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Omradet med vardefullt landskap i Tulisaari

Parallellvagen norr om huvudvagstrackningen gar genom det landskapsmassigt vardefulla omradet
Tulisaari, och i parallelivagens omedelbara narhet finns tva skyddskravande byggnader (Figur 7-29). At-
garderna for att forbattra den nuvarande Potilantie ligger inte i byggda gardsmiljoer, men eftersom gards-
miljoerna gransar till vagen orsakar forbattringsatgarderna i ndgon man landskapsmassiga forandringar.
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Figur 7-29. Utsikt langs Potilantie dsterut pa Tulisaariomradet. Till vanster pa fotot finns en skyddad byggnad
pa Tulisaarentie 3.
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Skyddsobjekt pa Rutoomradet

| Alakyla ligger Ruto stenbro i narheten av parallellvagarna, men parallellvagen gér inte via den héar bron
och utsikterna fran stenbron férandras inte mer an i liten ofattning.

Parallellvagsarrangemangen soder om huvudvagstrackningen ligger pd Rutoomradet i narheten av
tvd byggnader som ska bevaras och en skyddad byggnad som &r Alapaa byagard. Byggnaden som ska
bevaras och som péa sodra sidan passeras av den nya parallellvagen drabbas av mattliga konsekvenser
for det omgivande landskapsrummets karaktar och narlandskap. For byagarden och den sydligare
byggnaden som ska skyddas blir konsekvenserna lindriga och av liten omfattning.

Vikby landskapsmassigt vardefulla &keromrade

| Vikby ligger bade huvudvagstrackningen och parallelivagarna pa ett landskapsmassigt vardefullt aker-
omrade. Huvudvagstrackningen gar pa den nuvarande riksvagens plats och forstarker den nuvarande
riksvagens landskapspaverkan. Parallellvagarna ligger stéllvis i en ny terrangkorridor, vilket orsakar for-
andringar i ett landskapsmassigt vardefullt akeromrade. Regionens karaktar har redan forandrats pa
grund av de nuvarande vagarna, sa de landskapsmassiga konsekvenserna for akeromradet kan anses
sma med beaktande av &keromradets helhet. Parallellvagen orsakar inga namnvarda landskapsmassiga
forandringar for vardefulla eller beaktansvarda byggnader vid Laihelavagen och i narheten av Rimalva-
gen, eftersom parallellvdgen redan finns.

Allmanna konsekvenser for influensomradets byggda kulturmiljo

Det vagnat som genom historien har uppkommit pa& projektets influensomrade och vagnétets interna hi-
erarki forblir oférandrade, fastan huvudvagens proportioner férandras och det blir &ndringar i parallellva-
garna. Vagnatet som har uppkommit genom tiderna har ett kulturhistoriskt varde som har anknytning till
omréadets kulturlandskaps och byggda kulturmiljos sarart.

I bedémningen fastes vikt vid framfor allt vardefulla omraden och objekt som finns i narheten av
vagarrangemangen och som drabbas av de tydligaste konsekvenserna. D& vagstrackningarna ligger i
en 6ppen miljo kan sma landskapsméassiga konsekvenser uppstd i den byggda kulturmiljon ocksa pa ett
stérre omrade.

Konsekvenser for fornlamningar

Pa den planerade huvudvagstrackningens eller parallellvagarnas omrade eller i deras narhet finns inga
fasta fornlamningar. | alternativ 1a utsatts det arkeologiska kulturarvet inte for nagra konsekvenser.

7.5.3 Alternativ 1b
Konsekvenser for landskapet

| alternativ 1b ligger huvudvagstrackningarna i den nuvarande riksvagens terrangkorridor eller i dess néar-
het (Figur 7-30— Figur 7-34). Alternativ 1b har s gott som samma konsekvenser for landskapet som
alternativ 1a (kapitel 7.5.2). Alternativen skiljer sig frn varandra genom att huvudvagstrackningen i alter-
nativ 1b gar langre norrut pa Alakylaomradet &n alternativ 1a. D& huvudvagstrackningen gar pa langre
avstand fran den nuvarande strackningen blir splittringen av akeromradena storre. Mellan den nuvarande
riksvagen, som blir parallellivag, och den nya vagstrackningen hamnar ett jordbruks driftcentrum och flera
gardsmiljoer som blir utsatta for kraftiga forandringar i landskapet.
Forandringarna till foljd av huvudvéagstrackningen och parallellvagarna syns stéllvis éver ett vid-

strackt omrade, men dar de ligger i den nuvarande riksvagens terrangkorridor eller i narheten av den
sker inga vasentliga forandringar i landskapets karaktar. De storsta konsekvenserna orsakas av den
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planskilda anslutningen i Alakyla. Konsekvenserna for landskapet i alternativ 1b blir som helhet mattliga
och negativa.

Figur 7-30. Visualisering av omradet i Maunula, Kupparla och Patila i alternativ 1b. Fotovinkeln &r fran sydost
mot nordvast.

Figur 7-31. Visualisering av omradet i Ruto och Alakyla i alternativ 1b. Fotovinkeln ar fran sydost mot nord-
vast.

120



vast.

Figur 7-33. Visualisering av omradet vid Hattlandsbacken, Mussmobacken och Tryssjelibacken i alternativ 1b.
Fotovinkeln ar fran vast mot ost.
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Figur 7-34. Visualisering av Helsingbyomradet i alternativ 1b. Fotovinkeln ar frAn norr mot soder.

Konsekvenser for vardefulla landskapsomraden av intresse pa landskapsniva

| alternativ 1b ligger huvudvagstrackningarna och parallellvagarna liksom i alternativ 1a fran Laihela till
en plats vaster om den planerade planskilda anslutningen i Alakyla pa ett landskapsomrade som &r var-
defullt pa landskapsniva, kulturlandskapet vid Laihianjoki, och som har foreslagits bli vardefullt pa riks-
niva. Huvudvagstrackningarna ligger pa landskapsomradet i den nuvarande riksvigens terrangkorridor
eller i dess narhet 6ster om Laihianjoki. P& det har omradet genomkorsar riksvag 3 redan nu kulturmiljon
och riksvagen har kraftigt forandrat sardragen hos narmiljon kring terréngkorridoren till en riksvagsmiljo.
Den fyrfiliga huvudvagstrackningen forstarker den nuvarande riksvagens paverkan, och parallellvagarna
pa de 6ppna omradena orsakar lokala forandringar. Den nuvarande planskilda anslutningen i Maunula
berors inte av ndgra sddana betydande byggatgarder som skulle orsaka forandringar i kulturlandskapet.
Den planskilda anslutningen i Maunula har omformat omrédets landskapsbild fr&n en traditionell lands-
bygdstatort mot en mera stadslik sadan. | alternativ 1b uppkommer de stérsta konsekvenserna av den
planskilda anslutningen som ska byggas i Alakyla och som placeras pé ett 6ppet omréde i véstligaste
delen av kulturlandskapet. Konsekvenserna beror landskapsbilden, medan inga konsekvenser fér byggd
kulturmiljo uppkommer i anslutningens omgivning.

P& omradet for den planskilda anslutningen i Alakyla paverkas kulturlandskapet vid Laihianjoki av
stora negativa konsekvenser i frdga om forandring i landskapsbilden, men som helhet férsamrar alter-
nativ 1b landskapsomrédets sardrag och varden. Konsekvenserna blir méttliga och negativa.

Huvudvéagstrackningen ligger i Helsingby som narmast pa cirka 150 meters avstand fran kulturland-
skapet vid Laihianjoki/Toby &, som &r ett vardefullt landskapsomrade pa landskapsniva. Den del av det
har kulturlandskapet som ligger narmast huvudvagstrackningen ar halvéppen tatortsstruktur och fran
landskapsomradet finns inga fria eller betydande siktlinjer mot vagstrackningarna. Det mest domine-
rande elementet i omradets landskapsstruktur ar den flacka och smala &dalen, som ligger tydligt norr
om huvudvagstrackningarna. Landskapsomradets sardrag och vérden drabbas inte av ndgra betydande
foérandringar.
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Konsekvenser for byggd kulturmiljé

Konsekvenserna av alternativ 1b for den byggda kulturmiljon blir likadana som i alternativ 1a (kapitel
7.5.2). P4 omradet for den planerade huvudvagstrackningen eller parallellvagarna finns inga kulturhisto-
riskt vardefulla byggnader eller gardsmiljder. Vardefulla omraden och objekt utsétts stéllvis for mattliga
negativa konsekvenser.

Konsekvenser for fornlamningar

Pa den planerade huvudvagstrackningens eller parallellvagarnas omrade eller i deras narhet finns inga
fasta fornlamningar. | alternativ 1b utsatts det arkeologiska kulturarvet inte for ndgra konsekvenser.

7.5.4 Alternativ 2a
Konsekvenser for landskapet

| alternativ 2a ligger huvudvagstrackningen i en ny terrdngkorridor séder om den nuvarande riksvagen
(Figur 7-35— Figur 7-39). Huvudvéagstrackningen ligger nastan i sin helhet pa ett vidstrackt 6ppet akerom-
rade, vilket medfor omfattande landskapspaverkan for akerlandskapet och bebyggelsen i vagstrackning-
ens naromgivning. Strackningen delar de fér narvarande enhetliga 8keromrédena i tv& delar. Akeromra-
dena ger méjlighet till lAng utsikt, s& konsekvenserna for landskapet berér ett vidstrackt omrade.

I narheten av huvudvagstrackningen finns gardsmiljoer i Kupparla och Ruto samt pa omradena
langs Pundarsvagen och Rimalvagen. Vid de gardsmiljder dar det finns utsikt 1angs vagstrackningen blir
de landskapsmassiga konsekvenserna omfattande, d& den nya vagen gar éver omrade som tidigare
varit obebyggt. D& huvudvagstrackningen gar éver 6ppet omrade kan gardsmiljderna inom influensom-
rddet berdras av konsekvenser dven pa langt avstand.

| alternativ 2a andras den planskilda anslutningen i Maunula och byggatgarderna forstorar anslut-
ningsomradet. Bostadsomradet séder om anslutningen hamnar under byggatgarderna. D& anslutnings-
omréadet utvidgas, forstarks den nuvarande anslutningens landskapspaverkan, och gardsmiljoerna pa
omradet for byggatgarder och i dess omedelbara narhet drabbas av kraftig lokal landskapspéverkan.

Den nuvarande riksvagen blir parallellvdg och de nya parallellivagarna har huvudsakligen endast
liten landskapspaverkan. | Kupparla gor parallelivagen en omvéag oster och séder om gardsmiljon vid
Rudontie, medan huvudvagstrackningen gar nordvast och norr om gardsmiljon (Figur 7-35). Parallellva-
gen orsakar méttliga och huvudvagen stora negativa landskapsmassiga konsekvenser for gardsmiljon.

Bron som ska byggas pa Tyllijoentie och Rimalvagen éver huvudvagstrackningen (Figur 7-36 och
Figur 7-39) blir synliga element i det dppna landskapet och forstarker huvudvéagstrackningens land-
skapspaverkan, da den reser sig ovanfor huvudvagen.

Alternativets huvudvéagstrackning éppnar en ny terrangkorridor i de sedan tidigare slutna skogsom-
rddena vid Mussmobacken och Tryssjelibacken samt Lapprant (Figur 7-38 och Figur 7-39). Det har
medfor lokal paverkan pa utsikten fran bade skogsomradet och dkeromradena i narheten av skogsom-
radena.

Forandringarna till foljd av huvudvagstrackningen syns éver ett vidstrackt omrédde och huvudvagen
gar huvudsakligen 6ver obebyggt oppet akeromrade. Landskapets karaktar drabbas av kraftiga forand-
ringar som blir som helhet stora och negativa.
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Figur 7-35. Visualisering av omradet i Maunula, Kupparla och Patila i alternativ 2a. Fotovinkeln &r fran sydost
mot nordvast.

Figur 7-36. Visualisering av omradet i Ruto och Alakyla i alternativ 2a. Fotovinkeln ar fran sydost mot nord-
vast.
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Figur 7-37. Visualisering av omradet i Ruto och Alakylé i alternativ 2a. Fotovinkeln &r fran nordost mot syd-
vast.

Figur 7-38. Visualisering av omradet vid Hattlandsbacken, Mussmobacken och Tryssjelibacken i alternativ 2a.
Fotovinkeln ar fran vast mot ost.
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Figur 7-39. Visualisering av Helsingbyomradet i alternativ 2a. Fotovinkeln ar frAn norr mot soder.

Konsekvenser for vardefulla landskapsomraden av intresse pa landskapsniva

| alternativ 2a ligger huvudvagstrackningarna fran Laihela till en plats vaster om Korsholms kommungrans
pa ett landskapsomrade som ar vardefullt pa landskapsniva, kulturlandskapet vid Laihianjoki/Toby 8. Hu-
vudvagstrackningen ligger nastan i sin helhet i en ny terrangkorridor pd omradet soder och vaster om
Laihianjoki/Toby 8. Omradet har lange bibehallits traditionellt i frdga om landskap och byggnadsbestand.
Det mest dominerande elementet i landskapshelhetens struktur ar den bérdiga adalen som struktureras
av holmliknande grupper av backar. Landskapet vid adalen éppnar sig som en plan slatt som gransar till
skogbevuxna sar i norr och sydvést. De planerade vagkonstruktionerna och trafiken pa vagen syns bade
i narlandskapet och i utsikten pa flera kilometers avstand.

D& huvudvagstrackningen gar ver ett plant slattlandskap dar det sedan tidigare inte finns just
nagra landskapsstérningar medfor det att mojligheterna att bevara sardrag som ar viktiga for landskaps-
omradet patagligt forsamras. Landskapets karaktar forandras sé att den nuvarande anvandningen av
omréadet forandras tydligt negativt. Konsekvenserna for landskapsomradet kan som helhet anses vara
stora och negativa.

Konsekvenser for byggd kulturmiljo

P& omradet for den planerade huvudvagstrackningen eller parallelivagarna finns inga kulturhistoriskt var-
defulla byggnader eller gardsmiljoer.

Byggnader som ska bevaras i narheten av den planskilda anslutningen i Maunula

Ramperna till den planskilda anslutningen i Maunula ligger i narheten av tva byggnader som ska bevaras.
De nuvarande ramperna har orsakat stora férandringar i landskapet som syns fran gardsmiljéerna. 1 al-
ternativ 2a sker inga sadana forandringar av ramperna att de skulle forstéarka de konsekvenser som ar-
rangemangen vid den nuvarande anslutningen redan har orsakat.
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Omréaden med vardefull bybild i Kupparla och Hulmi
Kupparla ar ett omradde med vardefull bybild. Dar finns lokalt vardefulla omraden och kulturhistoriskt var-
defulla byggnader. Huvudvagstrackningen gor en svang séder om Kupparlaomradet och gar da i den
omedelbara narheten av ett omrade med vardefull bybild. De objekt som ligger narmast huvudvagstrack-
ningen ar Aurala gardsmiljo och gardsmiljon vid museet Nuukuuren museo. Aurala gardsmiljo ligger i
oOstra delen av bostadsomradet pa en landskapsmassigt synlig och 6ppen plats. Fran gardsmiljon har
man fri utsikt mot huvudvagstrackningen. Mellan gardsmiljon vid Nuukuuren museo och huvudvagstrack-
ningen finns ett tradbevuxet omrade och det finns ingen fri sikt mot huvudvéagstrackningen. Rudontie,
som fungerar som parallellvag, kommer att forbattras fran museet mot sydost. Huvudvagstrackningen
gar mellan Kupparlaomradet med vardefull bybild och Yrjaalaomradet med vardefull bybild som har land-
skapsmassiga varden.

Byggatgarderna beror inte de vardefulla gardsmiljoerna, men huvudvagstrackningen dras genom
en ny terrangkorridor i narheten av Kupparlaomradet med dess vardefulla bybild till ett &keromrade som
har landskapsmassiga varden. Alternativet férsamrar byggnadsarvets véarde i sédra delen av Kupparla
och den vardefulla kulturmiljghelhet som landskapet skapar. De vardefulla gardsmiljoernas rumsliga ka-
raktar forandras inte, men for de gardsmiljoer som ligger vid kanten av ett akeromrade uppstar stora
landskapsmassiga konsekvenser. Omradets karaktar genomgar férandringar dd omradets samhalls-
struktur och vagnat andras. Konsekvensen for kulturmiljon bedéms bli stor och negativ.

Byggnader som ska bevaras vid Kaarluomantie och Tyllijoentie

Intill Kaarluomantie i omedelbar narhet av huvudvagstrackningen pé en liten skogsholme finns en bygg-
nad som ska bevaras. Byggnadens gardsmiljo &r ganska sluten och darifran finns ingen fri utsikt mot den
omgivande terrangen. Huvudvagstrackningen gar mycket nara gardsmiljon, vilket innebar att gardsmil-
jéns rumsliga karaktar och naromgivningens strukturering kommer att féréandras betydligt. Konsekven-
serna kan anses bli stora och negativa.

Intill Tyllijoentie, nara omradet dar parallellvagen kommer att forbattras och lite langre fran huvud-
vagstrackningen, finns en byggnad som ska bevaras. Byggatgarderna berér inte gardsmiljon, men land-
skapsmassiga forandringar uppkommer av bade parallellvagen och huvudvagstrackningen. Parallellva-
gen korsar huvudvagstrackningen via en bro, vilket 6kar vagarrangemangens synlighet i det omgivande
landskapet.

Vikby landskapsmassigt vardefulla &keromrade

| Vikby ligger bade huvudvagstrackningen och parallellvagarna pa ett landskapsmassigt vardefullt dker-
omrade. Huvudvagstrackningen ligger i en ny terrangkorridor och vid Rimalvagen blir det en bro éver
huvudvagen. Det landskapsmassigt vardefulla dkeromradets rumsliga karaktar forandras och det uppstar
landskapsmassiga konsekvenser som med beaktande av akeromradets helhet kan anses bli mattliga och
negativa. Bron som ska byggas p& Rimalvagen 6ver huvudvagen 6kar vagarrangemangens synlighet i
landskapet. Atgarderna for att forbéttra Rimalvégen orsakar inga namnvarda landskapsmassiga foréand-
ringar for ndgon vardefull eller beaktansvard byggnad i vagens narhet, eftersom véagen redan finns.

Allmanna konsekvenser for influensomradets byggda kulturmiljo
Det vagnat som genom historien har uppkommit pa projektets influensomrade och vagnétets interna hi-
erarki forandras, da huvudvagstrackningen flyttas till foljd av den nya forbindelsen. Vagnatet som har
uppkommit genom tiderna har ett kulturhistoriskt varde som har anknytning till omradetss kulturlandskaps
och byggda kulturmiljos sarart.

| bedémningen fastes vikt vid framfér allt vardefulla omraden och objekt som finns i narheten av
vagarrangemangen och som drabbas av de tydligaste konsekvenserna. Da vagstrackningarna ligger i
en oppen miljé kan sma landskapsmassiga konsekvenser uppsta i den byggda kulturmiljon ocksa pa ett
storre omrade.
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Konsekvenser for fornlamningar

Pa den planerade huvudvagstrackningens eller parallellvagarnas omrade finns inga fasta fornlamningar.
Fornlamningsomradet i Middagshult ligger cirka 50 meter fran mittlinjen pa huvudvéagstrackningens nord-
ligaste korbana. Fornlamningsomradet berérs inte av byggatgarderna, men det maste beaktas under
byggtiden sa att det inte av misstag rubbas. Mellan vagstrackningen och fornlamningsomradet gar det att
lAmna en skogbevuxen zon.

7.5.5 Alternativ 2b
Konsekvenser for landskapet

| alternativ 2b ligger huvudvagstrackningen i en ny terréangkorridor séder om den nuvarande riksvagen
(Figur 7-40- Figur 7-44). Alternativ 2b har sa gott som likadana konsekvenser for landskapet som alter-
nativ 2a (kapitel 7.5.4). Alternativen skiljer sig fran varandra i det avseendet att huvudvagstrackningen i
alternativ 2b inte avskar de slutna skogsomradena vid Mussmobacken och Tryssjelibacken (Figur 7-43).
D& huvudvagstrackningen pa det har avsnittet ligger pa ett 6ppet dkeromrade, blir de landskapsmassiga
konsekvenserna for utsikten soderut fran skogsholmen Hattlandsbacken och frdn Mussmovéagen storre
an i alternativ 2a.

Forandringarna till foljd av huvudvagstrackningen syns éver ett vidstrackt omrade och huvudvagen
gar huvudsakligen 6ver obebyggt 6ppet dkeromrade. Landskapets karaktar drabbas av kraftiga forand-
ringar som blir som helhet stora och negativa.

Figur 7-40. Visualisering av omradet i Maunula, Kupparla och Potila i alternativ 2b. Fotovinkeln ar fran sydost
mot nordvast.
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Figur 7-41. Visualisering av omradet i Ruto och Alakylé i alternativ 2b. Fotovinkeln &r fran sydost mot nord-
vast.

Figur 7-42. Visualisering av omradet i Ruto och Alakyla i alternativ 2b. Fotovinkeln ar fran nordost mot syd-
vast.
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Figur 7-43. Visualisering av omradet vid Hattlandsbacken, Mussmobacken och Tryssjelibacken i alternativ 2b.
Fotovinkeln ar fran vést mot ost.

Figur 7-44. Visualisering av Helsingbyomradet i alternativ 2b. Fotovinkeln ar fran norr mot soder.
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Konsekvenser for vardefulla landskapsomraden av intresse pa landskapsniva

| alternativ 2b ligger huvudvagstrackningarna liksom i alternativ 2a fran Laihela fram till en plats vaster
om Korsholms kommungréans pa ett landskapsomrade som ar vardefullt pa landskapsniva, kulturland-
skapet vid Laihianjoki/Toby a. Huvudvagstrackningen ligger nastan i sin helhet i en ny terrangkorridor pa
omradet soder och vaster om Laihianjoki/Toby &. Omradet har lange varit ett traditionellt omrade i fraga
om landskap och byggnadsbestand.

Alternativ 2b har samma konsekvenser for landskapsomradet som alternativ 2a. D& huvudvag-
strackningen gar Gver ett plant slattlandskap dar det sedan tidigare inte finns just nagra landskapsstor-
ningar medfor det att méjligheterna att bevara sardrag som ar viktiga for landskapsomradet patagligt
forsamras. Landskapets karaktar férandras genom att den nuvarande anvandningen av omradet for-
andras tydligt negativt. Konsekvenserna for landskapsomradet kan som helhet anses vara stora och
negativa.

Konsekvenser for byggd kulturmiljé

Konsekvenserna av alternativ 2b fér den byggda kulturmiljon blir likadana som i alternativ 2a (kapitel
7.5.3). P4 omradet for den planerade huvudvagstrackningen eller parallellvagarna finns inga kulturhisto-
riskt vardefulla byggnader eller gardsmiljéer. Vardefulla omradden och objekt i sodra delen av Kupparla
drabbas av stora och annanstans stéllvis stora, mattliga och smé negativa konsekvenser.

Konsekvenser for fornlamningar

Pa den planerade huvudvagstrackningens eller parallellvagarnas omrade finns inga fasta fornlamningar.
Fornlamningsomradet i Middagshult ligger cirka 140 meter fr&n mittlinjen pa huvudvagstrackningens syd-
ligaste korbana. Fornlamningsomradet ligger utanfor det omrade dar byggéatgarder vidtas och det lamnas
en skogbevuxen zon mellan vagstrackningen och fornlamningsomradet.

| alternativ 2b utsatts det arkeologiska kulturarvet inte fér ndgra konsekvenser.

7.5.6 Alternativ 2c

Konsekvenser for landskapet

| alternativ 2c ligger huvudvégstrackningarna i den nuvarande riksvagens terrédngkorridor eller i dess nar-
het pa en cirka tva kilometer lang stracka vasterut fran Maunula (Figur 7-45). Pa det har avsnittet innebéar
andringen av den nuvarande riksvagen till fyrfilig en tydlig forstarkning av konsekvenserna av den nuva-
rande riksvagen, da den blir ett element som tydligare urskiljs i landskapet. Konsekvenserna blir storst
pa de omraden dar huvudvagstrackningen ligger i ett vidstrackt 6ppet landskapsrum.

Vid den nuvarande planskilda anslutningen i Maunula vidtas inga sddana betydande byggatgarder
som skulle &ndra den landskapsbild som den nuvarande anslutningen orsakar i anslutningsomradets
omgivning (Figur 7-45). Den planskilda anslutningen i Maunula har omformat omradets landskapsbild
frAn en traditionell landsbygdstatort mot en mera stadslik sadan.

Vaster om Kupparla ligger huvudvagstrackningen i en ny terrangkorridor séder om den nuvarande
riksvagen (Figur 7-46— Figur 7-49). Den nya terrangkorridoren ligger nastan i sin helhet pa ett vidstrackt
Oppet dkeromrade, vilket medfér omfattande landskapspaverkan for akerlandskapet och bebyggelsen i
vagstrackningens naromgivning. Strackningen delar de for narvarande enhetliga akeromradena i tva
delar. Akeromrédena ger méjlighet till 1&ng utsikt, s& konsekvenserna for landskapet berér ett vidstrackt
omrade.
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I narheten av huvudvagstrackningen, som gar genom en ny terrangkorridor, finns gardsmiljoer intill Ru-
dontie och i Ruto samt pa omradena langs Pundarsvagen och Rimalvagen. De gardsmiljoer dar det finns
utsikt langs vagstrackningen drabbas av omfattande landskapsmaéssiga konsekvenser, da den nya vagen
gar éver omrade som tidigare varit obebyggt. D& huvudvagstrackningen gar Gver cppet omrade kan
gardsmiljderna inom influensomradet berdras av konsekvenser dven pa langt avstand.

Alternativets huvudvéagstrackning dppnar en ny terrangkorridor i en sedan tidigare sluten del av
skogsomradet Lapprant (Figur 7-49). Det har ar en lokal paverkan pa utsikten fran bade skogsomradet
och &keromradena i narheten av skogsomradet.

Parallellvagarna bade norr och séder om huvudvagstrackningen i Kupparla, Ruto och Patila ligger
huvudsakligen i 6ppet akerlandskap (Figur 7-45 och Figur 7-46). Parallellvagarnas nya avsnitt delar de
enhetliga odlade dkeromradena i delar och paverkar narlandskapet. P& grund av de jamna terrangfor-
merna orsakar parallellvdgarna inga stora forandringar i fjarrlandskapet, eftersom parallelivéagarna blir
ganska laga. Parallellvagen norr om huvudvagstrackningen gar genom den bandliknande bybebyggel-
sen i Potila till skogsholmen Tulisaari. Forbattringarna av vagen orsakar lokala konsekvenser for dem
som bor langs vagen. Parallellvagen soder om huvudvagstrackningen I6per i narheten av nagra gards-
miljoer och over ett smaskaligt &keromrade i Kupparla, vilket paverkar landskapet.

| 6stra delen av alternativet, dar huvudvagstrackningen gar genom den nuvarande riksvagens ter-
rangkorridor, syns forandringarna stallvis dver ett vidstrackt omrade, men det blir inga vasentliga for-
andringar i landskapets karaktar. Pa det har avsnittet kan de landskapsmassiga konsekvenserna anses
bli mattliga och negativa. P& avsnittet dar huvudvagstrackningen gar genom en ny terrangkorridor syns
forandringarna av huvudvagen over ett vidstrackt omradde och huvudvagstrackningen gar huvudsakligen
6ver obebyggt 6ppet akeromrade. Landskapets karaktar drabbas pé det har avsnittet av kraftiga forand-
ringar och de blir som helhet stora och negativa.

Figur 7-45. Visualisering av omradet i Maunula, Kupparla och Potila i alternativ 2c. Fotovinkeln ar frn sydost
mot nordvast.
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Figur 7-46. Visualisering av omradet i Ruto och Alakyla i alternativ 2c. Fotovinkeln ar fran sydost mot nord-
vast.

Figur 7-47. Visualisering av omradet i Ruto och Alakyla i alternativ 2c. Fotovinkeln &r fran nordost mot syd-
vast.
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Figur 7-48. Visualisering av omradet vid Hattlandsbacken, Mussmobacken och Tryssjelibacken i alternativ 2c.
Fotovinkeln ar fran vést mot ost.

Figur 7-49. Visualisering av Helsingbyomradet i alternativ 2c. Fotovinkeln &r fran norr mot séder.
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Konsekvenser for vardefulla landskapsomraden av intresse pa landskapsniva

| alternativ 2c ligger huvudvagstrackningarna fran Laihela till en plats vaster om Korsholms kommungrans
pa ett landskapsomrade som ar vardefullt pa landskapsniva, kulturlandskapet vid Laihianjoki/Toby a. Hu-
vudvagstrackningen gar i nuvarande riksvag 3:s terrangkorridor fran den planskilda anslutningen i Mau-
nula cirka tva kilometer vasterut, och sedan svanger vagstrackningen av i en ny terrangkorridor séder om
den nuvarande riksvagen till omradet séder om Laihianjoki.

Pa omradet for den nuvarande terrangkorridoren genomkorsar riksvag 3 redan nu landskapet och
har orsakat forandringar och skador i landskapet. Da den fyrfiliga huvudvagstrackningen gar i den nuva-
rande riksvagens terrangkorridor forstarker vagen den nuvarande riksvagens paverkan. Landskapsom-
radets sardrag och varden forsamras i nagon man, men férandringen kan anses bli mattlig. Parallellva-
garna pa de 6ppna omradena orsakar lokala férandringar.

Pa omradet soder om &n gar huvudvagstrackningen éver ett omrade dar det mest dominerande
elementet i landskapshelhetens landskapsstruktur ar den bordiga &dalen som struktureras av holmlik-
nande grupper av backar. Landskapet vid adalen déppnar sig som en plan slatt. De planerade vagkon-
struktionerna och trafiken pa vagen kommer att synas bade i narlandskapet och i utsikten pa flera kilo-
meters avstand. D& huvudvagstrackningen gar 6ver ett plant slattlandskap dar det sedan tidigare inte
finns just ndgra landskapsstérningar medfor det att mojligheterna att bevara sardrag som &r viktiga for
landskapsomradet patagligt forsamras. Landskapets karaktar forandras sa att den nuvarande anvand-
ningen av omradet forandras tydligt negativt. Konsekvenserna for landskapsomradet kan som helhet
anses vara stora och negativa.

Konsekvenser for byggd kulturmiljé

Pa omradet for den planerade huvudvagstrackningen eller parallelivagarna finns inga kulturhistoriskt var-
defulla byggnader eller gardsmiljoer.

Omréaden med vardefull bybild i Kupparla och Hulmi

Kupparla och en del av Hulmiomradet har vardefull bybild. Dar finns lokalt vardefulla omraden och kul-
turhistoriskt vardefulla byggnader. Huvudvégstrackningen gar omedelbart norr om det har omradet med
vardefull bybild och arrangemangen for parallellvag/latt trafik gar stallvis 6ver omradet med vardefull by-
bild. S6der om huvudvagstrackningen finns ocks& en parallellvagsstrackning som gar forbi museet
Nuukuuren museo och korsar ett i generalplanen anvisat landskapsmassigt vardefullt &keromrade samt
l6per i narheten av Somppi gardsmiljoé dar det finns tva byggnader som ska bevaras.

Parallellvagen ligger pa ett omrade med vardefull bybild vaster om omrédet dar Kaptenshuset ar
anvisat som byggnadsskyddsomrade i detaljplanen for Hulmi och leden for latt trafik 6ster om omradet.
Skyddsomradet och Kaptenshuset berérs inte av ndgra byggatgarder och vagarrangemangen orsakar
inga namnvarda forandringar i omradets varde, eftersom byggéatgarderna berér trafikleder som redan
finns.

Soder om huvudvagstrackningen pa Kupparlaomradet i narheten av vagstrackningen finns gards-
miljoerna intill Kasarmitie och Ylipotti. Mellan huvudvagstrackningen och gardsmiljéerna finns vid gards-
miljoerna en redan befintlig parallelividg som i alternativet flyttas nagot narmare gardsmiljéerna. Bygg-
atgarderna beror inte gardsmiljoerna, och den nuvarande parallellivagen och riksvagen har redan tidi-
gare forandrat landskapet som syns norrut fran gardsmiljderna, men alternativet har mattlig inverkan pa
landskapet, da det forstarker konsekvenserna av de nuvarande vagarrangemangen.

Forbattringsatgarderna pa Rudontie norr om museet Nuukuuren museo kan medféra vissa land-
skapsmassiga konsekvenser for utsikten frAn museet. Utsikten sdderut fran Somppi gardsmiljo kan
ocksa drabbas av vissa férandringar. Sardragen hos helheten av smaskaliga akrar och gardsmiljéer
kan stallvis drabbas av mattliga negativa konsekvenser till foljd av de nya vagarrangemangen.
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Huvudvagstrackningen och parallellvagen/lattrafiklederna kan forsamra kulturmiljohelhetens varde i fraga
om bybild i Kupparla och Hulmi i norra delen av omradet till féljd av landskapspaverkan. Parallellvagen
soder om huvudvagstrackningen orsakar stéllvis mattliga konsekvenser for kulturmiljohelheten. Omradet
med vardefull bybild drabbas som helhet av méttliga negativa konsekvenser.

Omradet med vardefullt landskap i Tulisaari

Forbattringsatgarderna pa parallellvagen norr om huvudvagstrackningen stracker sig anda till dstra delen
av det landskapsmassigt vardefulla omradet Tulisaari. Det finns en skyddskravande byggnad i omedel-
bara narhet av det omréde dér parallellvagen ska forbéattras. Atgarderna for att forbattra nuvarande Poti-
lantie ligger inte i byggnadens gardsmiljo, men eftersom gardsmiljon gransar till vagen orsakar forbatt-
ringsatgarderna i ndgon man landskapsmassiga forandringar.

Byggnad som ska bevaras intill Kaarluomantie

Intill Kaarluomantie i omedelbar nérhet av den nya parallelivagen i en liten skogsholme finns en byggnad
som ska bevaras. Byggnadens gardsmiljo &r ganska sluten och darifrdn finns ingen fri utsikt mot den
omgivande terrangen. Parallellvagen loper néara gardsmiljon, vilket innebar att gardsmiljons rumsliga ka-
raktar och narmiljons strukturering kommer att forandras. Konsekvenserna kan anses bli mattliga och
negativa.

Objekt p& Rutoomradet

Huvudvagens strackning leder till att gardsmiljons byggnader méaste rivas intill Tyllijoentie. Pa garden
finns en byggnad fran 1936. Fastan byggnaden inte har nagra identifierade skyddsvarden representerar
den ett byggnadssatt som var karakteristiskt for omradet i bérjan av 1900-talet.

Huvudvagstrackningen och parallellvagarna loper i narheten av Alakyla byagéard och en byggnad
som ska bevaras intill Tyllijoentie. Den rumsliga karaktaren kring gardsmiljoerna och narlandskapet
drabbas i frdga om byagarden av smé& konsekvenser och byggnaden som ska bevaras berérs av matt-
liga konsekvenser. Parallellvagen korsar huvudvagstrackningen via en bro, som &r ett synligt element i
landskapet.

Vikby landskapsmassigt vardefulla &keromrade

| Vikby ligger bade huvudvagstrackningen och parallelivagarna pa ett landskapsmassigt vardefullt &ker-
omrade. Huvudvagstrackningen ligger i en ny terrangkorridor och vid Rimalvagen blir det en bro dver
huvudvagen. Det landskapsmassigt vardefulla dkeromradets rumsliga karaktar forandras och det uppstar
landskapsmassiga konsekvenser som med beaktande av akeromradets helhet kan anses bli mattliga och
negativa. Bron som ska byggas p& Rimalvagen 6ver huvudvagen 6kar vagarrangemangens synlighet i
landskapet. Atgarderna for att forbattra Rimalvégen orsakar inga namnvarda landskapsmassiga forand-
ringar for ndgon vardefull eller beaktansvard byggnad i vagens narhet, eftersom véagen redan finns.

Allmanna konsekvenser for influensomradets byggda kulturmiljo
Det vagnat som genom historien har uppkommit pa projektets influensomrade och véagnatets interna hi-
erarki forandras, da stérre delen av huvudvagstrackningen flyttas till féljd av den nya forbindelsen. Véag-
natet som har uppkommit genom tiderna har ett kulturhistoriskt varde som har anknytning till omradets
kulturlandskaps och byggda kulturmiljos sarart.

| bedémningen fastes vikt vid framfér allt vardefulla omraden och objekt som finns i narheten av
vagarrangemangen och som drabbas av de tydligaste konsekvenserna. Da vagstrackningarna ligger i
en oppen miljé kan sma landskapsmassiga konsekvenser uppsta i den byggda kulturmiljon ocksa pa ett
storre omrade.

136



Konsekvenser for fornlamningar

Pa den planerade huvudvagstrackningens eller parallellvagarnas omrade finns inga fasta fornlamningar.
Fornlamningsomradet i Middagshult ligger cirka 140 meter fran mittlinjen pa huvudvagstrackningens syd-
ligaste kérbana. Fornlamningsomradet ligger utanfor det omrade dar byggatgarder vidtas och det lamnas
en skogbevuxen zon mellan vagstrackningen och fornlamningsomradet. | alternativ 2¢ drabbas det arke-
ologiska kulturarvet inte av nagra konsekvenser.

7.5.7 Konsekvenser under byggtiden

Tillfalliga konsekvenser for landskapsbilden och kulturmiljon under byggtiden orsakas av arrangemang i
anslutning till byggandet och trafiken under byggtiden pa projektomradet och i dess omgivning. De stérsta
konsekvenserna under byggtiden uppkommer da byggandet pagar i oppet landskapsrum.

Konsekvenserna ar minst i skog och p& tradbevuxna omraden déar det inte finns fri sikt mot byggom-
radet. Konsekvensen &r stérre p& de omraden dar det finns manga som ser omradet och mindre pa de
omraden dar endast ett fatal personer ser vad som pagar.
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7.6 Konsekvensernas betydelse och jamforelse av alternativ

Andringens storlek

Negativ Positiv
Konsekvensens
betydelse Mycket Ingen Mycket
Y A [stor  |mattig  |Liten ngen Liten  |Mattiig |Stor | YK
stor andring stor
Liten
©
S | Mattlig Alt 1a-1b Alt0
w
c
E
Alt2a-
n
E Stor 2¢
-
2
o
[} Mycket
stor

Alt 0 Ingen andring: Landskapet, den byggda kulturmiljon eller det arkeologiska kulturarvet foréndras inte.

Alt 1a, Alt 1b Mattlig negativ: Konsekvenserna for landskapet blir som helhet mattliga och negativa. De
storsta konsekvenserna orsakas av den planskilda anslutningen i Alakyla. Konsekvenserna for det land-
skapsmassigt vardefulla kulturlandskapet intill Laihianjoki/Toby & blir som helhet av mattlig negativ betydelse.
Pa omradet vid den planskilda anslutningen i Alakyla sker stora férandringar i landskapsbilden. Omradet med
vardefull bybild i Kupparla och Hulmi samt nagra skyddsobjekt drabbas som helhet av méttliga negativa kon-
sekvenser. Det arkeologiska kulturarvet paverkas inte.

Alt 2a, Alt 2b, Alt 2c Stor negativ: Konsekvenserna for landskapet blir som helhet stora och negativa. De
storsta konsekvenserna orsakas av huvudvagstrackningens placering pa ett vidstrackt 6ppet akeromrade.
Konsekvenserna for det landskapsmassigt vardefulla kulturlandskapet intill Laihianjoki/Toby & blir av stor ne-
gativ betydelse. Omradet med vardefull bybild i Kupparla och Hulmi samt byggnaden som borde bevaras intill
Kaarluomantie drabbas som helhet av stora negativa konsekvenser. Det landskapsmassigt vardefulla ker-
omradet samt nagra andra skyddsobjekt i Vikby drabbas ocksa av stora negativa konsekvenser, eftersom
kansligheten ar stor. Det arkeologiska kulturarvet paverkas inte.

7.7 Minskning av de negativa konsekvenserna

De negativa konsekvenserna fér landskapet kan minskas genom att man faster vikt vid att forma ter-
rangen, det ska vara s4 liten hojdskillnad som méjligt mellan vagen och markytan, skarningar och slanter
ska behandlas, trad och annan véxtlighet som finns dar ska skyddas och bevaras och nya ska planteras
i den kommande vagens omgivning s& att vagen smalter in i omgivningen pa ett naturligt satt. Formningen
av terrangen samt planteringar &r viktiga speciellt d& planskilda anslutningar och bullervallar ska anpas-
sas till landskapet. Genom noggrannare linjedragning av trafiklederna, speciellt parallelivagarna, och sé
sma hojdskillnader som méjligt till det omgivande landskapet gar det ocksa att minska de negativa kon-
sekvenserna.
De negativa konsekvenserna for landskapet kan ocksd minskas genom noggrann planering och

placering av konstruktioner sdsom broar och bullerhinder samt genom att fasta vikt vid deras utseende.

138



8 Naturforhallanden och naturens
mangfald

8.1 Beddmningens huvudresultat

Sammandrag av bedémningen av konsekvenser for naturférhallandena och naturens mangfald

Konsekvensernas ursprung Vagprojektets konsekvenser fér naturmiljon kan vara direkta eller indirekta. De storsta
och paverkningsmekan- konsekvenserna orsakas i allméanhet av nya végstrackningar som byggs i en ny ter-
ismer rangkorridor. D& forloras livsmiljoer under den nya végstrackningen. Byggverksam-
heten orsakar olika stérningar, bl.a. buller och 6kad ménsklig aktivitet samt férandrar
livsmiljderna. Indirekta konsekvenser ar att den nya vagstrackningen utgor ett hinder
for spridning och mojligheter att rora sig over omradet. Darfor blir det svarare for djur
att félja sina naturliga vandringsstrak och livsmiljéerna splittras. Bland annat flygekorrar
och vilt lider av splittringen av livsmiljoer och hinder som gor det svart att réra sig. Kon-
sekvenser under den tid som vagen anvands &r bl.a. att den visuellt far djur att soka sig
bort, dessutom uppstéar bullerpaverkan och trafikdod.

Utgéngsinformation och be- | Utredningen av naturvérden baserades p& insamling och analys av redan befintlig in-
démningsmetoder formation och utredningar i terrangen. Som utgangsinformation anvandes bl.a. kartor
och flygfoton, tidigare utredningar och registeruppgifter frén flera olika aktorer. Bedom-
ningen av de olika vagalternativens konsekvenser for naturvardena gjordes som ex-
pertarbete baserat p& arternas och naturtypernas ekologi samt stérningskanslighet och
forskningsrén om olika paverkningsmekanismer.

Beddmningens huvudresul- Alternativ 0 medfor ingen forandring i den nuvarande situationen, alternativ 1a och 1b
tat orsakar sma negativa konsekvenser, alternativ 2b méttliga negativa konsekvenser och
alternativ 2a och 2c stora negativa konsekvenser.

Minskning av de negativa Avsmalning av huvudvagstrackningarna exempelvis till en vag med mittracke vid flyg-
konsekvenserna ekorreviren och att trygga flygekorrarnas férbindelser genom utplacering av "hoppstol-
par”, planteringar och genom att spara trad intill vagen.

Atgarder for bullerbekampning minskar konsekvenserna speciellt fér hackande faglar
och rastande faglar under flyttfarden pa det 6ppna &keromradet.

Under broarna som byggs 6ver Laihianjoki/Toby & bevaras torra stigar pa bada si-
dorna om an bl.a. for att gora det lattare for uttern att rora sig. Smadjursror lampliga for
sma daggdijur, kraldjur och groddjur kan byggas p& lampliga stéllen for att gora det
lattare att ta sig over landsvéagen.

Hjortdjurens invanda naturliga vandringsstrak forséker man trygga genom att pa sa-
dana stéllen undvika viltstangsel eller genom att bygga djurdverfarter eller att med hjalp
av viltstangsel styra djuren sa att de korsar vagen pa lampliga stallen.

Olagenheterna for fladdermdss (i synnerhet Myotisarter) kan minskas genom att
lamna vissa vagavsnitt utan belysning. Under broarna kan man placera holkar eller
andra konstruktioner som lampar sig som daggémslen for fladdermoss (haltegel av-
sedda for fladdermass).

8.2 Konsekvensernas uppkomst

Vagprojektet kan paverka naturforhallandena direkt eller indirekt. Det ar fraga om direkta konsekvenser
da byggandet sker pa ett skyddskravande omrade eller i en skyddskravande arts livsmiljo eller om pro-
jektet forandrar ett skyddskravande omrades vattenhushallning sa att naturforhallandena blir ogynn-
samma. Indirekta konsekvenser kan vara exempelvis blockering eller stérning i form av buller eller visuell
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rorelse. Vid beddmning av konsekvenserna indelas projektets konsekvenser i tillfalliga konsekvenser un-
der byggtiden och konsekvenser av permanent karaktar da vagen ar i bruk.

8.3 Utgangsinformation och bedémningsmetoder

| vagens alternativa terrangkorridorer utreddes naturforhallanden, vaxtlighetens allmanna drag samt var-
defulla naturobjekt och férekomster av hotade organismarter. | beddmningen utnyttjades tillganglig in-
formation om objektens levande och lividsa miljéfaktorer samt arternas ekologi. Som utgangsinformation
anvandes bl.a. baskartor, flygfoton, uppgifter fran miljo- och geoinformationstjansten OIVA, Finlands
skogscentrals 6ppna skogsdata (bl.a. skogsresursfigurer, sarskilt viktiga livsmiljoer), uppgifter om hotade
arter i Artdatasystemet (Finlands miljocentral), Naturhistoriska Centralmuseet, Forststyrelsen, Kvarkens
ornitologiska foérening och BirdLifes uppgifter om fagelbestandet, Sédra Osterbottens NTM-centrals da-
takallor samt information frdn kommunerna (bl.a. naturutredningar som gjorts for planer). Under projektets
gang ordnades dessutom workshoppar som gav mycket information bl.a. om viltets vandringsstrak och
om flyttfaglarna.

Terrangutredningar

Utover de tillgangliga datakéllorna utreddes omradets naturvarden ocksd genom utredningar i terrangen
under terrdngsésongen 2019. Terrangarbetena var koncentrerade till de olika ruttalternativens terrang-
korridorer och deras naromgivning.

Véaxtligheten pa planeringsomradet utreddes under vaxtsasongen i juni—augusti 2019. Sarskild vikt
fastes vid naturobjekt sdsom naturtyper som motsvarar det som avses i 29 § i naturvardslagen, sarskilt
vardefulla livsmiljéer enligt 10 § i skogslagen, hotade naturtyper (Raunio m.fl. 2008) och vardefulla sma-
vatten som avses i 2 kap. 11 § i vattenlagen samt forekomst av hotade arter. Projektomradet ar till
storsta delen kraftigt bearbetat av manniskan, det ar inte ett omrade i naturtillstdnd: odlade akrar,
gardsmiljoer och vagomraden, som med sakerhet inte har nagra forekomster av betydelsefull vaxtlighet.
Terrangarbetet koncentrerades pa obebyggda skogbevuxna omraden, omraden langs vattendrag och
skogsholmar som vagalternativens terrangkorridorer paverkar.

Potentiella lekomraden for dkergroda (gélar, vatmarker, en del av de stérsta dikena) inom vagalter-
nativens influensomréde undersoktes under rundvandringar i terrangen genom att lyssna (latet av le-
kande grodor), framst nattetid samt kvéllstid men ocksa under andra tider, t.ex. i samband med utred-
ningarna av fgelbestandet i april-maj. For att kontrollera &kergrodornas regionala lekaktivitet och tid-
punkten for leken besoktes ocksa jamforbara platser i narheten av utredningsomradet dar lekande &ker-
grodor under tidigare &r med sakerhet hade noterats.

En preliminar bedémning av flygekorrar gjordes genom granskning av grundkartor, flygfoton, upp-
gifter om skogsresurser samt tillgangliga uppgifter om flygekorrar. Utgéende fran dessa koncentrerades
undersokningarna i terréngen. Undersokningarna i terrdngen gjordes huvudsakligen i april-maj. | ter-
rangen hittades flygekorrspillning, haltrad och eventuella risbon som lampar sig som bon. Dessa an-
tecknades och markerades p& en GPS-mottagare. Dessutom avgransades flygekorrens livsmiljoer pa
kartorna.

Forekomst av fladdermdss pa omradet utreddes genom aktiva taxeringsrundor med fladdermusde-
tektor (Batbox Duet) samt med s.k. passiva detektorer, alltsd detektorer som monterades upp pa olika
platser pa omradet och automatiskt registrerade fladdermoss (Anabat Express och Song Meter SM2+)
17.6-24.9. Passiva detektorer fanns pa sju olika platser pa omradet. Med lamplig programvara (Ana-
look) gjordes senare en genomgang av fladdermdssens ultraljudslaten som hade spelats in pa de pas-
siva detektorerna. Aktiva taxeringsrundor gjordes under fyra natter i april-september, varvid kartlagga-
ren vandrade langs vagar och stigar och lyssnade efter fladdermdss. Kartlaggningen bérjade ungefar
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en halv timme efter solnedgéngen, da fladdermdssen borjade réra sig, och den avslutades fore solupp-
gangen.

Det hackande fagelbestandet pa utredningsomradet utreddes vid en taxering av landfaglar enligt
allméant anvanda kartlaggnings- och punkttaxeringsmetoder (t.ex. Koskimies & Véaisanen 1988, Koski-
mies 1994). P4 dkeromradena gjordes utredningarna genom punkttaxering och taxeringsrundor och pa
skogsomradena genom kartlaggningstaxering. Tyngdpunkten i utredningarna 1&g pa speciellt forekoms-
ten av hotade och andra beaktansvérda arter i vagalternativens omgivning samt att identifiera potenti-
ella livsmiljoer med tanke pd arterna. Terrangundersokningarna for att utreda hackande faglar gjordes
framst i maj—juni. Dagrovfaglarnas eventuella revir pa projektomradet utreddes genom observation av
rovfaglarnas revir- och jaktflygningar med kikare och tubkikare 8.5 och 9.7 fran flera olika observations-
platser. Dessutom stktes boplatser och kullar med ungar i terréngen jamsides med andra undersok-
ningar i terréngen.

Betraffande flyttade och rastande faglar samlades tillganglig information in om projektomradets be-
tydelse for flyttfdglarna (samlings-, rast- och fodoomréden). Den viktigaste utgangsinformationen var
material frAn IBA, FINIBA och MAALLI (viktiga fAgelomraden pa landskapsnivd) dar viktiga rastomraden
for flyttfaglarna ingar. Utdver dessa skaffades observationer fran Kvarkens ornitologiska férening ur ob-
servationssystemet TIIRA, bl.a. om omradets flyttfaglar frdn de senaste tio aren.

Tabell 8-1 Tidpunkter for terrdngundersékningarna.

Datum Artgrupp

25.4.2019 flygekorrar, faglar

26.4.2019 faglar

27-28.4.2019 akergrodor, fladdermoss
8.5.2019 flygekorrar, faglar, 8kergrodor, studier av rovfaglar
9.5.2019 flygekorrar, faglar, kergrodor
17-18.6.2019 faglar, vaxtlighet, fladdermoss
4.7.2019 fladdermdss, nattséngare
9.7.2019 faglar (studier av rovfaglar)
9.8.2019 vaxtlighet

10-11.9.2019 fladdermdss

24.9.2019 vaxtlighet, flygekorrar
17.6-24.9.2019 fladderméss (passiv uppféljning)

Planeringsomradets nuvarande tillstand

8.3.1 Natur och naturskydd
Vaxtlighet och naturtyper
Planeringsomradet ligger enligt den vaxtgeografiska omradesindelningen i den sydboreala zonen Syd-

vastlandet och Osterbottens kust. | omradesindelningen av myrmarker hér utredningsomrédet till Sodra
Osterbottens zon med koncentriska valvda strangmyrar.

Stérsta delen av planeringsomradets naturmiljo bestar av l1aglant odlingsslatt i Laihianjokis/Toby as adal.

Pa de bordiga lermarkerna i adalen odlas bl.a. olika sadesslag, vall och potatis. Véaxtlighet i naturtillstand
pa akeromradena finns koncentrerad framst vid dikesrenarna, langs darna och pa skogsholmarna. | vaxt-
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ligheten pa &krarnas dikesrenar patraffas typiska och ordinara arter, bl.a. tuvtatel, stratta, renfana, flock-
fibbla, timotej, &ngskavle, rélleka, vagtistel och kertistel (Figur 8-1, Figur 8-2).

Figur 8-1 Mellan de vidstrackta odlingsslatterna (i forgrunden vete) finns 6ppna diken med vaxtlighet pa di-
kesrenarna. | bakgrunden granskog med flygekorrférekomst i Lapprant.

Figur 8-2 Pafageloga pa flockfibbla p& kerrenen.

Laihianjoki/Toby &s strander domineras av lovtrad och buskar. Dar forekommer bl.a. hagg, graal, gron-
vide, sélg, videarter, glasbjork, ronn. Abranterna domineras av hégdrtsangar: mjolkort, brudborste, fla-
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dervanderot, brunrér, hundaxing, jattebalsamin, strandlysing, revsmorblomma, akertistel, karrviol, vass-
starr, druvflader ja skogsvinbar. | vattnet véaxer allméant bl.a. gul néckros, svalting, mannagras och vatten-
pilort (Figur 8-3).

'S

Figur 8-3 Strandvéxtlighet vid Laihianjoki/Toby & vid vagstrackningen enligt Alt 2c.

Det 6ppna akerlandskapet struktureras av smé och lummiga skogsholmar. Véxtligheten pa de har skogs-
holmarna &r ofta lundartad, stallvis finns ocksa sma arealer av frisk lund. | vaxtligheten pa de lummigaste
holmarna ses bl.a. rikligt med mabar, liliekonvalj, hasslebrodd, skogslyst, ekbraken, bergslok och ormbér.
I en skogsdunge i Kupparla patraffades den sallsynta lundkovallen (svenska flaggan) (Figur 8-4).
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Figur 8-4 Den séllsynta lundkovallen (svenska flaggan) véaxer pa en skogsholme i Kupparla.

Odlingsdalen vid Laihianjoki/Toby &dal omges av kantande skog som till stérsta delen ar ekonomiskog
pa frisk mo (MT), lundartad mo (OMT) samt torr mo (VT). Tradbestandet &r ofta grandominerat och stallvis
finns ett rikligt inslag av asp och tall. De kargaste skogstyperna patraffas endast i liten omfattning pa
planeringsomradet. Skogarna ar betraffande aldersstrukturen gallringsbestand av ekonomiskogar déar det
finns mera av unga och medeldlders bestand &n av grévre och aldre bestand. Typiskt for omraden med
ekonomiskogar ar ocksé att det forekommer kalhuggna omraden och plantskogar pd omradet. Grova och
gamla blandskogar med gran och asp forekommer framfor allt i skogspartierna kring akerkanterna och
pa skogsholmarna. Marken ar stallvis mycket stenbunden med férekomst av stenblock. Stensota fore-
kommer relativt vanligt (Figur 8-5). P& planeringsomradet finns nastan inga egentliga mossar med tjockt
torvlager, med undantag av nagra sma ris-tallmossar, fuktigare férsumpningar och torvmoar (Figur 8-6).
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Figur 8-6 Ett litet omrade med ris-tallmosse vid borjan av vagstrackningarna, séder om motorvagen.

Enligt Finlands Skogscentrals 6ppna geodata finns inga kanda livsmiljoer som &r sarskilt viktiga for natu-
rens mangfald (10 § i skogslagen) pa planeringsomradet, och s&ddana pétraffades inte heller i terrang-
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undersokningarna. Pa de alternativa vagstrackningarna hittades vid terrangundersoékningarna inga sad-
ana naturtyper som avses i 29 § i naturvardslagen eller sddana vardefulla smavatten som avses i 2
kapitlet 11 § i vattenlagen. Enligt registret 6ver hotade arter (Finlands miljocentral) finns tva kanda obser-
vationer i narheten av de alternativa vagstrackningarna: skrovellav (VU séarbar) och stor aspticka (LC
livskraftig). | registret finns dessutom anteckning om lackticka (LC livskraftig) langre soderut fran utred-
ningsomradet. Omradena dar skrovellav och stor aspticka borde forekomma undersoktes i terrangen,
men de hér arterna upptacktes dock inte. Registerobservationen av skrovellav ar fran 1953 och platsen
ligger mitt pa en aker, vilket inte &r en lamplig vaxtplats for arten. P& den plats dar stor aspticka antogs
vaxa fanns en ung och tat talldominerad plantskog. Observationen i registret ar fran 1993, sa forekomsten
kan ha férsvunnit fran den nuvarande platsen i samband med skogsfornyelse eller ocksa stammer koor-
dinaterna inte.

Naturskyddsomraden

Pa platserna for de alternativa vagstrackningarna eller i deras naromgivning finns inga omraden som hor
till skyddsnatet Natura 2000 eller nagra naturskyddsomraden. De narmaste omradena som hor till
skyddsnatet Natura 2000 &r Furubacken (FI0800142, SAC), som ligger cirka 2 kilometer séder om pla-
neringsomradet, samt Sundomfjarden (FI0800057, SPA/SAC) cirka 3 kilometer mot nordvast. Ett natur-
skyddsomrade pa privat mark, Pohjaniemi (YSA206706), ligger cirka 2 kilometer séder om planerings-
omradet. Avstanden &r sd langa att det inte bedoms uppkomma néagra direkta eller indirekta betydande
konsekvenser av projektet.

Fauna

Flygekorre

Flygekorre forekommer relativt allmant i de grova gran-asp-dominerade kantskogarna kring akrarna pa
utredningsomradet. Vid terrangundersokningarna hittades sju sedan tidigare okanda forekomster av fly-
gekorre, dar artens typiska spillning och haltrad som lampar sig som botrad upptacktes. Dessutom hitta-
des rikligt med potentiella och for flygekorre mycket lampliga livsmiljder dar inga spillningsfynd gjordes.
De pa kartan avgransade bebodda férekomsterna ar: Lapprant (tva figurer), Middagshult, Mussmo-
backen, Méssinténkka, Mussmo och Skog. (Figur 8-7, Figur 8-8)
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Alt 2c

] Alt2b

| —Alt2a

S Alt1b

T At1a

Y f ® Flygekkorrobservationer (Ramboll 2019)
f I Livsmiljo for flygekorre (Ramboll 2019)

— Livsmilj for flygekkorre (Val

[ Livsmilis fér flygekkorre (Yrjéli 2010, Ramboll 2014)
A Flygekkorrobservationer (SYKE, Yrjola 2010, Airix 2008)
i J in OYK)

Figur 8-8 Flygekorrspillning vid roten av aspar i ett granskogsomrade i Lapprant.
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Fladdermaoss

| kartlaggningen av fladdermdss pa utredningsomradet upptécktes vid de aktiva kartlaggningarna framst
nordfladdermoss samt nagra vattenfladdermdoss vid Laihianjoki/Toby & och mustasch-/tajgafladdermus i
granskogen i Lapprant. Nordfladdermus var som vantat den vanligaste fladdermusarten. Nordfladdermus
ar Finlands vanligaste fladdermusart, som ocksa har den stérsta spridningen och forekommer i sa gott
som hela landet i manga slags livsmiljéer och nara bebyggelsen. Enstaka observationer av nordfladder-
mus (fodosokande och forbiflygande) gjordes runtom pa utredningsomradet. Endast pa Kupparlaomradet
noterades flera flygande nordfladdermoss samtidigt. Pa de vidstrackta akeromradena patraffades inga
nordfladderméss alls, utan observationerna var koncentrerade till skogsomradena, skogsholmarna samt
den byggda kulturmiljon och langs vattendragen. Nordfladdermdss férekommer sannolikt p& hela utred-
ningsomradet, eftersom det &r kant att nordfladdermdéss flyger ganska langa strackor, flera kilometer fran
sina daggomslen till jaktomradena, sa de kan patraffas nastan var som helst (Figur 8-9).
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Figur 8-9 Fladdermusobservationer och platserna dar passiva detektorer var upplagda.

De passiva detektorerna registrerade nordfladdermus, Myotisarter (mustasch-/tajga-/vattenfladdermus),
och trollpipistrell. De atta detektorerna registrerade totalt 11527 aktiva en minuts perioder da fladdermu-
sobservationer gjordes. Storsta delen av fladdermusobservationerna gallde som vantat nordfladdermus
(7707 st 1 min aktivitetsperioder). Cirka 33 % av observationerna var Myotisarter (3819 st 1 min aktivi-
tetsperioder). For vissa narbeslaktade arter sdsom Myotisarterna paminner latena ofta mycket om
varandra och till exempel mustaschfladdermus (Myotis mystacinus) och tajgafladdermus (Myotis brandtii)
kan skiljas at endast med hjalp av noggranna anatomiska kénnetecken. Aven vattenfladdermusens (Myo-
tis daubentonii) late &r mycket likartat som mustasch- och tajgafladdermusens, sé i den har utredningen
anvands beteckningen "Myotisarter” for de har arterna.

En ensam forbiflygande trollpipistrell (Pipistrellus nathusii) hade registrerats pa detektorn pa en
skogsholme i Alakyla 27.7.2019 kl. 02.22 (Figur 8-10). Manadsskiftet augusti—september &r typisk host-
flyttningstid for trollpipistrellen, s& observationen &r ganska tidig i férhallande till den vanliga flyttningsti-
den. Arten patraffas fataligt och sporariskt ocksa i inlandet, fastéan det fAs mest observationer av arten
nara Bottniska vikens kustlinje. Enligt webbplatsen Laji.fi har inga observationer av trollpipistrell tidigare
gjorts i Laihela.
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Diagrammen nedan visar de passiva detektorernas resultat vid olika uppfoljningsplatser (Figur

8-11...Figur 8-18)
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Figur 8-10 Sonogram av trollpipistrellens ekopejlingslate pa den passiva detektorn i Alakyla.
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Figur 8-11. Observationer med passiv detektor (Alakyld) 5.7-8.8.2019.
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Figur 8-12. Observationer med passiv detektor (Kupparlantie) 4.7—8.8.2019.
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Figur 8-13 Observationer med passiv detektor (Lapprant) 9.8-2.9.2019.
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Figur 8-14. Observationer med passiv detektor (Tulisaari) 9.8-15.8.2019.
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Figur 8-15. Observationer med passiv detektor (Backlund) 9.8—-3.9.2019.
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Figur 8-17. Observationer med passiv detektor (Tulisaari) 10.9-24.9.2019.

Figur 8-16 Observationer med passiv detektor (Holm S) 17.6-4.7.2019.
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Figur 8-18 Observationer med passiv detektor (Skog)

| utredningen pa vagstrackningarna observerades inga sadana féroknings- och rastplatser for fladder-
moss som avses i 49 § i naturvardslagen. Det ar dock mdjligt att det ndgonstans pa utredningsomradet
eller i dess naromgivning kan finnas s&dana exempelvis i haltrad, fagelholkar och gamla byggnader.

Andra daggdjur

De mest typiska och synligaste daggdjuren p& omradet &r bl.a. falthare, vitsvanshjort (Figur 8-20), radjur,
rav och alg. | de workshoppar som ordnades i samband med MKB deltog lokala jagare, som kande till att
viltets (framst hjortdjurens) viktigaste strak gar via Sevar och Mussmo till Luomanloukko och darifran till
Tulisaari. Langs den har rutten har det skett kollisioner med hjortdjur (Figur 8-19). Utanfor utredningsom-
rddet i Yrjaalankoski har uttrar observerats vintertid.
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Figur 8-19 Viltstrak och kollisioner med hjortdijur.
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Figur 8-20 Vitsvanshjort pd Gammelhems aker nara Alt 2b.

Faglar
Utgdende fran punkttaxeringarna ar omradets genomsnittliga fageltathet cirka 498 par/km2. D& man
granskar det har resultatet ar det skal att komma ihag att punktmetoden ger hégre resultat &n exempelvis
linjetaxering. Figur 8-21 visar platserna dar punkttaxering av faglar gjordes och i tabell 8-2 finns ett sam-
mandrag av resultaten. Vid punkttaxeringarna observerades 57 hackande fagelarter. Flest observationer
blev det av sanglarka, bofink, bjorktrast, gulsparv och I6vsangare. | fagelutredningarna observerades
totalt 32 skyddsmassigt viktiga arter. Av dem hackade 30 arter eventuellt eller sannolikt pa utrednings-
omréadet (Figur 8-22, Tabell 8-3). Observationerna av skyddsmassigt viktiga arter var nagorlunda jamnt
koncentrerade till aker- och skogsomradena. | den nuvarande riksvagens ndaromgivning observerades
betydligt mindre faglar &n i den 6vriga omgivningen.

Rikligt forekommande arter pd omradets akrar och vid &kerkanterna ar sénglarka och gulsparv. Be-
aktansvarda arter ar storspov, gulérla, angspiplérka, térnskata, rapphdna och ortolansparv.
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Figur 8-21 Platser dar punkttaxering av faglar och observationer av rovfaglar gjordes.

Tabell 8-2 Resultat av punkttaxeringen. | tabellen anger S antal observerade fagelpar inom 50 m radie fran
taxeraren och U utanfor det avstandet. Horbarhetsfaktor, grund (Vaisanen m.fl. 1998) och tathet enligt Jarvi-
nen (1978).

S U horbarhetsfaktor | tathet/ kvadratkilometer
Gréasand 1 2 3 0 0,00
Rapphona 0 1 1 16 11,65
Fasan 0 6 6 14 0,54
Tornfalk 0 2 2 1,97 0,35
Stenfalk 0 1 1 4,58 0,95
Trana 0 6 6 0,73 0,15
Ljungpipare 0 3 3 2,72 1,01
Tofsvipa 0 14 14 2,55 4,14
Storspov 1 11 12 1,23 0,83
Skogssnappa 0 1 1 2,41 0,26
Enkelbeckasin 0 3 3 18 0,44
Klippduva 0 1 1 #N/A 0,00
Ringduva 0 14 14 1,61 1,65
Gok 0 1 1 0,55 0,01
Tornseglare 0 1 1 1,15 0,06
Spillkraka 0 1 1 1,09 0,05
Storre hackspett 0 1 1 4,3 0,84
Sanglarka 2 49 51 3,39 26,67
Ladusvala 0 1 1 3,01 0,41
Hussvala 0 1 1 5,47 1,36
Tradpiplarka 1 6 7 3,42 3,72
Angspiplarka 1 5 6 4,98 6,77
Sadesaérla 1 5 6 8,43 19,40
Jarnsparv 0 2 2 4,11 1,54
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S U Alla hérbarhetsfaktor | tathet/ kvadratkilometer
Rodhake 2 3 5 5,66 7,29
Buskskvatta 0 4 4 6,05 6,66
Koltrast 0 6 6 4,78 6,24
Bjorktrast 7 29 36 5,95 57,98
Taltrast 1 10 11 3,13 4,90
Rédvingetrast 1 12 13 4,24 10,63
Grashoppsangare 0 1 1 3,14 0,45
Sédvsangare 0 2 2 5,02 2,29
Artsngare 0 2 2 4,55 1,88
Térnsangare 0 2 2 6,1 3,39
Tradgardssangare 0 4 4 4,26 3,30
Gransangare 1 6 7 3,35 3,57
Lovsangare 2 14 16 3,51 8,97
Kungsfagel 1 4 5 7,8 13,84
Gra flugsnappare 0 1 1 9,72 4,30
Svartvit flugsnappare 0 3 3 4,21 2,42
Blames 0 6 6 9,63 25,31
Talgoxe 1 10 11 6,3 19,86
Svartmes 0 1 1 6,98 2,22
Talltita 0 1 1 7,82 2,78
Tradkrypare 0 1 1 8,58 3,35
Skata 0 6 6 2,77 2,09
Kaja 0 15 15 3,06 6,39
Kraka 1 9 10 151 1,04
Grésparv 1 3 4 8,18 12,18
Pilfink 2 11 13 13,98 115,59
Bofink 6 35 41 4,42 36,44
Gronfink 0 8 8 4,9 8,74
Gronsiska 2 11 13 3,6 7,67
Mindre korsnébb 0 2 2 6,02 3,30
Dombherre 0 2 2 4 1,46
Gulsparv 2 22 24 491 26,32
Savsparv 1 1 2 5,12 2,39

Totalt 498,05
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Figur 8-22 Beaktansvarda hackande fagelarter 2019. Rikligt forekommande arter sdsom sanglarka eller skata
har av karttekniska skal inte angivits.

Tabell 8-3 Beaktansvarda hackande arter pa projektomradet och i dess naromgivning.

Hotstatus 2019 | Hotad paregional niva 2b | Fageldirektivet | Ansvarsart

Kricka *
Jarpe VU X

Rapphoéna NT

Bivrak EN X

Duvhék NT

Stenfalk X

Trana X

Ljungpipare RT X

Storspov NT *
Drillsnappa *
Enkelbeckasin NT

Tornseglare EN

Spillkréka X

Sanglarka NT

Ladusvala VU

Hussvala EN

Séadesarla NT

Rodstjart *
Buskskvatta VU
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Hotstatus 2019 | Hotad pa regional niva 2b | Fageldirektivet | Ansvarsart

Sédvsangare NT
Toérnsangare NT
Tofsmes VU
Talltita EN
Tornskata X
Skata NT
Grasparv EN
Gronfink EN
Rosenfink NT
Ortolansparv CR X
Savsparv VU

P& utredningsomradet fanns ett ganska riklligt bestand av akerfaglar och det verkade finnas mycket fag-
lar. Typiska arter pd 6ppna akrar och akerkanter var bl.a. sanglarka, tofsvipa och gulsparv. Beaktans-
varda arter &r bl.a. storspov, angspiplarka, tornskata, rapphona och ortolansparv. Rovfaglar som forekom
pa& akeromradet var tornfalk och stenfalk, och det hittades bevis pa att de hackar. Vid uppféljningen av
rovfaglar upptacktes inga boplatser fér skogslevande hokfaglar saisom duvhok, bivrak och sparvhok och
inte heller nagra flygga kullar pa de alternativa vagstrackningarna eller i deras naromgivning. Det fanns
inte heller nagra tidigare uppgifter om ringmarkning och boplatser for de har arterna. For de rovfaglar som
observerades gjordes observationer som tyder pa revir endast for bivrdk och sparvhok i skogsomradet
sOder om vagalternativen. Observationerna av duvhok, bl& karrhok, havsorn, fjallvrdk och brun karrhok
gallde faglar fran revir som finns langre bort.

Enligt TIIRA-material (material frin de senaste 10 &ren) som erhallits av Kvarkens ornitologiska for-
ening (MLY) har det funnits ganska obetydligt med stora samlingar av stora sjofaglar pa utredningsom-
radet under flyttningstiden. Observationer har gjorts av framst tranor, sadgass och svanar som har flugit
6ver omradet. De storsta registrerade antalen rastande faglar under flyttningstiden var varen 2014, da
bl.a. 44 sdngsvanar och 500-2500 gragass sags rasta pa en &ker sdder om nuvarande Vasavagen
(Mussmo, Jarvenniitty). Pa utredningsomradet har faglarna inga fédo- och rastomraden som ar klassifi-
cerade som viktiga pa global, nationell eller regional niva. De viktigaste samlingsomradena under flytt-
ningstiden i omradets omgivning ar bl.a. Sundomfjarden och Séderfjarden. Brushanar férekom ovanligt
rikligt under flyttningstiden varen 2019 pa omradets pléjda &krar, som mest drygt 8000 stycken (MLY
2019). Lika stora samlingar av brushanar har inte tidigare setts. De laglanta &krarna i Laihianjoki/Toby
&s &dal och vid Vassorfjarden samt Soderfjarden &r enligt TIIRA-material de enda platserna pa Kvar-
kens ornitologiska férenings omrade dar flockar med éver 500 faglar patraffas under flyttningstiden. Vik-
tiga samlingsomraden pa utredningsomradet ar utmarkta i Figur 8-23.
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Figur 8-23 Observationer av brushane (noterat antal bredvid symbolen) varen 2019 samt under 10 ars tid
(Kvarkens ornitologiska férening 2019). De viktigaste samlingsomradena ar angivna med ett svart streck.

Figur 8-24 Storre hackspett trivs i aspdominerade granskogar.
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Akergroda

Akergrodor observerades endast vid Sevarbacken, som &r ett grunt och igenvuxet dike med langsamt
vattenflode norr om nuvarande Laihelavagen. Vid diket hordes latet av flera individer under natten 27—
28.4. (Figur 8-25). Annanstans i utfallsdikena mitt p& de vidstrackta dkeromradena var det ett starkt vat-
tenfldde vid akergrodornas lektid och dikena hade ofta muddrats sa att de nastan helt saknade vaxtlighet
(Figur 8-26). Lekomraden som &r val lampade for kergrodor sdsom grunda och 6vergodda strander av
sjoar eller strandsumpomraden fanns inte pa utredningsomradet. | Laihianjoki/Toby & upptéacktes inga
lekande akergrodor. | den frodiga dammen utanfér ABC-trafikstationen vid Vasa flygplats hordes latet av
nagra akergrodor, men det omradet ligger utanfor utredningsomradet.
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Figur 8-25. Observationer av akergrodor.
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Figur 8-26 Akergrodor trivs inte i stora utfallsdiken med starkt vattenfléde och utan véxtlighet.

Véardefulla naturobjekt

De viktigaste objekten med naturvarden pd utredningsomradet var grova gran-asp-dominerade bland-
skogar pa frisk och lundartad mo, dar det férekom bl.a. flygekorre (direktivart och sérbar art). De skogs-
figurer dar det fanns flygekorre var nastan utan undantag omradets mest representativa aterstaende
skogsnaturobjekt. Grévre och &ldre skogspartier pa frisk samt lundartad mo &r i den nyaste rapporten
éver naturtypers hotstatus i Finland (Kontula m.fl. 2018) klassificerade som sérbara och starkt hotade. |
de skogsomraden dar flygekorre férekom fanns ofta ocksa rikligt med murkna trad av olika grad. Aldre
och grova granskogar ar ocksa en livsmiljo dar mustaschfladderméss trivs. (Figur 8-27)
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Figur 8-27. Vardefulla naturobjekt pa planeringsomradet.

Som objekt med beaktansvard vaxtlighet nara vagstrackningen avgransades i utredningen en lummig,
aspdominerad och stenig skogsholme soder om Kupparla. Dar visade vaxtligheten stéllvis tecken pa frisk
lund. P& holmen véaxer ocksa bl.a. den sallsynta lundkovallen (svenska flaggan). Pa holmen och kring
akervagen dit patraffades ocksa flera jagande nordfladdermdss. Ett annat avgransat objekt var ett litet
omrade med frisk lund vid Gammelhem, sdder om strackningen i Alt 2a. Bada objekten ligger utanfor de
planerade alternativa vagstrackningarna (Figur 8-28).
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Figur 8-28. Andra naturobjekt i nérheten av de alternativa vagstrackningarna.

Utover dessa ansdgs omradena dar &kergrodor férekommer i diket Sevarbacken norr om nuvarande
Laihelavéagen vara betydelsefulla och bér beaktas i planeringen. Akergrodan &r liksom flygekorren en art
som ingar i EU:s habitatdirektivs bilaga IVa. Dess foroknings- och rastplatser ar skyddade genom lag.

8.3.2 Det paverkade objektets kanslighet

Tabell 8-4. Kanslighet med tanke pa naturen i alternativ 1a och 1b.

| alternativ 1a och 1b gar huvudvagstrackningarna i den nuvarande riksvagens terrangkorridor el-
ler i dess narhet pa ett omrade dar den nuvarande riksvagen redan har orsakat forandringar i na-
turférhallandena och artsammansattningen. P& omradet dar byggatgarder vidtas finns inga natur-
objekt som &r vardefulla p& nationell niva, landskapsniva eller lokal niva sdsom objekt som &r
skyddade enligt naturvardslagen, vattenlagen eller skogslagen och inga arter som &ar hotade eller
strikt skyddade enligt habitatdirektivet. Parallelivdgarna och den planskilda anslutningen i Alakyla
ligger p& eller i narheten av ett lokalt beaktansvart samlingsomraden for brushanar. Omradena ar
dock inte vardefulla fagelomraden pa global, nationell eller regional niva.

Liten

Tabell 8-5 Kanslighet med tanke pa naturen i alternativ 2a, 2b och 2c.

Alternativ 2a, 2b och 2c ligger i sin helhet i en ny terrangkorridor och splittrar bade skogs- och
akeromradena. P& omradet dar byggatgarder ska vidtas finns inga naturobjekt som ar vardefulla
Mattlig pa nationell niva, landskapsniva eller lokal nivad sdsom objekt som &r skyddade enligt naturvards-
lagen, vattenlagen eller skogslagen, men pa skogbevuxna omraden av huvudvagstrackningarna
finns flygekorrevir. Huvudvagstrackningarna ligger p& omraden som &r viktiga for akerfaglarna.
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8.4 Konsekvenser for naturforhallandena och naturens
mangfald

8.4.1 Alternativ 0

Vagstrackningen forblir densamma som nu och inga konsekvenser for vardefulla naturobjekt uppstar.
Okningen av trafikméngden okar bullerpdverkan samt kan i ndgon mén paverka djurens trafikdod.

8.4.2 Alternativ 1la och 1b

| alternativ 1a och 1b ligger huvudvagstrackningarna i den nuvarande riksvagens terrangkorridor eller i
dess narhet. D& vagen andras till 2+2-filig breddas den nuvarande vagen i ndgon man, men andringen
ar inte stor med tanke p& naturmiljon, eftersom den nuvarande riksvagen redan har orsakat férandringar
i naturforhallandena och artsammansattningen. P& omradet dar vagen breddas finns inga betydelsefulla
naturobjekt. Den storsta betydelsen har det nya viltstangslet som ska byggas pa bada sidorna om vagen
och kommer att flytta hjortdjurens naturliga forflyttnings- och vandringsstrak nagon annanstans.

Vid forekomsten av akergrodor i Sevarbacken har breddningen av huvudvagen planerats ske soder
om den nuvarande vagen, altlsd bortat fran forekomsten av akergrodor. Den nya parallellvagen skulle
visserligen i bade Alt 1a och 1b dras norr om huvudvagen, men den skulle nastan helt héllas p& den
plats dar den nuvarande g&ng- och cykelvégen redan gar 6ver &kern. Akergrodornas levnadsférhéallan-
den i diket Sevarbacken skulle darmed férbli oférandrade.

| Alakyld kommer den storsta forandringen jamfort med nuvarande naturmiljo att orsakas av den
nya planskilda anslutningen och de parallellvagar som gar séderut och norrut fran den. Dessa placeras
pa Oppet akeromrade, ett lokalt beaktansvart rast- och samlingsomrade for flyttfaglar (Jarvennniitty—Ru-
donniityt). | synnerhet p& den laglanta dkern soder om den planerade planskilda anslutningen har det
under de senaste aren samlats bl.a.brushanar, ljungpipare och gragass. De nya parallellvigsarrange-
mangen och den tkade trafiken kan f& faglar att soka sig bort och darmed flytta faglarnas samlingsom-
rdden ndgon annanstans. Omradet med 45 dB trafikbuller blir dock inte stérre vid den héar planskilda
anslutningen utan forblir i praktiken ungefar likadant som nu, da man beaktar prognoserna fér 6kningen
av trafikmangden.

Det finns forskningsron frdn Finland och andra delar av Europa om hur bullret fran trafiken paverkar
faglarna. Decibelgranser har undersokts bl.a. for vatmarksfagelarter. Gransen for ljudstyrkans medel-
ljudniva vid vilken hackningstatheten minskar konstaterades vara 43—60 dB beroende pa art (Reijnen
m.fl. 1995). | en hallandsk undersokning utreddes hur bullret fran jarnvagstrafiken paverkade angsfagel-
arter (Waterman 2004). | undersokningen faststalldes troskelvarden vid vilka 1 % av faglarna férsvann
frin omradet. For vadare var troskelvardet 45 dB, for arta 49 dB och for alla angsfagelarter var troskel-
vardet 44 dB.

| alternativ 1a och 1b blir méngden nya parallellvdgar som ska byggas storst, varvid den splittrande
verkan pa det 6ppna akeromradet ocksa blir storst. Storningarna for exempelvis dkerfaglarna minskas
av att trafikens hastighet pa parallellvagarna ar lagre an pa riksvagen, vilket paverkar bullernivan.

Som helhet bedéms alternativ 1a och 1b medféra sma negativa konsekvenser.

8.4.3 Alternativ 2a

| alternativ 2a dras den nya motorvagen nastan helt i en ny terrangkorridor. Vid Lapprant samt mellan
Hattlandsbacken och Mussmo splittrar huvudvagens terrangkorridor ett skogsomrade dar det finns revir
for flygekorrar (Figur 8-29). Vagstrackningen passerar séder om flygekorreviret i Lapprant. Terrangkorri-

163



doren lagger under sig ung och talldominerad skog pa torr mo som ar daligt Iampad for flygekorrar. Bygg-
atgarderna lagger inte under sig nagra foroknings- och rastplatser som ar strikt skyddade enligt natur-
vardslagen (t.ex. haltrad och holkar samt omgivningen kring dem). Ett sannolikt bebott bohal, som upp-
tacktes vid terranggranskningen, lag alldeles vid kanten av ett dkeromrade. Avstandet darifran till den
nordligaste kérbanans mittlinje &r cirka 100 meter. Det planerade vagalternativet forsémrar dock flygek-
orrens mojligheter att rora sig i sydlig och sydvastlig riktning. Den 6ppna terrdngkorridoren i skogen kom-
mer att vara minst 40-50 meter bred. Flygekorren har hudveck mellan fram- och bakbenen. Med hjélp av
dem kan den glidflyga fran trad till trad. Det har konstaterats att arten kan glidflyga till och med 6ver 70
meter och pd sa sétt ta sig 6ver vagar och smala dar och akerfalt. Glidflygningens langd beror dock i hog
grad pa hojdskillanderna mellan utgangs- och landningsplatsen (tradens héjd). En typisk glidflygning ar
cirka 30—40 meter lang.

© Haltrad
° Flygekkorre (Ramboll 2019

Figur 8-29. Flygekorrevir i Alt 2a, 2b och 2c.

Nara alternativ 2a finns ocksa en forekomst av flygekorrar i Middagshult. Den har féorekomstens narmaste
avstand ligger dock flera tiotal meter fran terrangkorridorens kant. De direkta byggéatgarderna hotar inte
heller i det har fallet direkt den aktuella forekomstens féréknings- och rastplatser men férsamrar forbin-
delserna rakt soderut, framfor allt d& ostra/syddstra delen av reviret redan gransar till en 6ppen kraftled-
ningsgata och i dvrigt omges av akrar.

Den tredje forekomsten av flygekorrar &r Mussmobacken, vars norra del i alternativ 2a avskars, d&
vagen atergar till det 6ppna akeromradet i Mussmo. Byggatgarderna nar fram till det har flygekorreviret.
Uppskattningsvis knappt en halv hektar av revirets norra del avskars till féljd av avverkningar for den
nya terrangkorridoren. Det har ar knappt 10 % av hela revirets uppskattade areal. Vid avverkningen av-
lagsnas bl.a. tva granar som har observerats i terrangen, av vilka den ena hade 20 och den andra 50
spillningskorn vid roten. Nagon naturlig hala eller motsvarande, som kunde lampa sig som foréknings-
och rastplats, upptacktes inte i terrangen pa det omrade dar den eventuella terrangkorridoren planeras.
Den nya terrangkorridoren férsamrar inte patagligt det har flygekorrevirets férbindelser till de omgivande
skogarna.

| dvrigt ligger Alt 2a inte i narheten av nagra flygekorrevir. Som helhet bedéms konsekvenserna av
alternativ 2a for flygekorrarna bli stora och negativa, om inga atgarder vidtas for att minska dem.
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Huvudvéagstrackningen i Alt 2a ligger p& omraden som ar viktiga for akerfaglarna. Dar finns flera beak-
tansvarda hackande arter (bl.a. ortolansparv, angspiplarka, buskskvéatta, storspov, rapphtna samt torn-
falk och stenfalk). P& &krarna i Mussmo har det ocksa samlats brushanar och ibland aven gragass. Att
bygga den nya vagen pa det har omradet 6kar risken for att faglar ska kollidera med bilar och minskar en
livsmiljo som lampar sig for de har arterna. Dessutom uppkommer konsekvenser till foljd av 6kat vagtra-
fikbuller och visuella storningar. Influensomradet for buller och visuella stérningar ar naturligtvis storre pa
akrarna, vatmarkerna och andra 6ppna livsmiljoer &n i skogarna. | Finland har bullrets inverkan pa fag-
larna undersokts bl.a. vid Pernaviken (Hirvonen 2001). Vid Pernaviken undersoktes vagen E18:s inverkan
pa en vatmarks hackande faglar. For vadare, som hor till de artgrupper som ar kansligast for buller,
konstaterades paverkan stracka sig cirka 800 m frdn motorvagen och gransvardet for bullernivdn som
orsakade paverkan var 56 dB. Decibelgranser har undersokts bl.a. for vatmarksfagelarter. Gransen for
ljudstyrkans medelljudniva vid vilken hackningstatheten minskar konstaterades vara 43-60 dB beroende
pa art (Reijnen m.fl. 1995). Utg&ende fran bullermodelleringskartorna kan bullerkonsekvenser som pé&-
verkar akerfaglarna stracka sig éver en stor del av 8keromradena.

Viltstrken korsar vagen i Alt 2a i Mussmo och Ruto. Den nya motorvagen med dess viltstangsel
avgransar de omraden dar hjortdjuren naturligt brukar rora sig fran det ena skogsomradet till det andra
eller flyttar &tminstone straken till ndgon annan plats. Da djuren ska korsa den breda motorvéagen ut-
séatts ocksa sma daggdjur och groddjur for kollisionsrisker. Vagbroar dar vagen korsar Laihianjoki/Toby
& kan oka trafikdoden for uttrarna, om det inte beaktas tillrackligt i brokonstruktionerna att det behévs
torra stigar under broarna. Konsekvenserna for fladderméssen bedéms som helhet bli sm3, eftersom
inga foréknings- och rastplatser eller viktiga fodoomraden upptacktes vid undersékningarna inom vag-
strackningens influensomrade.

| alternativ 2a skots parallelivagsarrangemangen framst via nuvarande Laihelavagen, sa parallellva-
garnas inverkan pa naturférhallandena bedéms som helhet bli sma.

8.4.4 Alternativ 2b

Konsekvenserna av alternativ 2b for flygekorreviren blir mindre &n i Alt 2a, eftersom vagstrackningen gar
helt 6ver akrar, bortsett frin skogsomradet i Lapprant och flygekorreviret dar. Konsekvenserna for faglar,
vilt och andra daggdjur blir som i Alt 2a.

8.4.5 Alternativ 2c

Konsekvenserna av alternativ 2c for flygekorreviren ar likadana som i Alt 2b. Konsekvenserna for hack-
ande faglar blir likadana som i Alt 2a och 2b. Konsekvenserna for faglarna pa samlingsomradet Rudonni-
itty &r storre i Alt 2c ani 2a och 2b pé grund av vagstrackningens lage.

8.4.6 Konsekvenser under byggtiden

Byggverksamheten orsakar olika stérningar, bl.a. buller och 6kad mansklig aktivitet samt férandrade livs-
miljoer. P& obebyggda omraden splittrar landsvagsbygget dessutom faglarnas livsmiljoer och kan for-
samra skogsomradenas funktion som ekologiska korridorer. Konsekvenser under den tid som vagen an-
vands &r bl.a. att den visuellt kan fa djur att soka sig bort, och det uppstar bullerpaverkan och trafikdod.
Med trafikens storande effekt avses trafikbuller och direkta visuella stérningar som gor att faglarna inte
kan anvanda omradet som hacknings- och/eller fodoomrade. Faglarnas kanslighet for stérningar fran
trafiken under byggtiden och nar vagen sedan anvands varierar beroende pa fagelart. Vagtrafikens in-
verkan pa hackande faglar har undersckts mera pa 6ppna markomraden an i skogsmark. | skogsomraden
paverkar vagbyggen de hackande faglarna framst genom att livsmiljéer splittras och férsvinner samt att
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storningar orsakas av byggandet och trafiken. De arter som ar mest kénsliga for storningar under byggt-
iden och nar vagen anvands ar framfor allt vadare, skogshonsfaglar samt dagrovfaglar.

8.5 Konsekvensernas betydelse och jamforelse av alternativ

Andringens storlek

Negativ Positiv
Konsekvensens
betydelse Mycket Ingen Matt- Mycket
S stor | mattlig Liten | 3¢ Liten X Stor
stor andring lig stor
; Alt1a

Liten Alt 1b Alto
E Alt 2a

Mattli
%: g Alt 2¢ Alt 2b
c
£y
=
2]
e
-
2,
o
(o]

Alt 0: Inga andringar. | alternativ 0 byggs ingen ny riksvag eller ingen forbéttring av den nuvarande vagen
gors. Darfor paverkar det har alternativet inte naturférhallandena eller naturens méangfald.

Alt 1a, Alt 1b, Liten negativ: Konsekvensen ar liten och negativ, eftersom stérsta delen av vagens strack-
ning foljer den befintliga riksvagen. | Alakyla gar den nya vagstrackningen 2—-3 km i en ny terrangkorridor dver
akeromrade, likasa blir det nya parallellvagar pa dkeromrade cirka 2 km. De nya parallellvagarna paverkar
omradets &kerfaglar.

Alt 2b, Mattlig negativ: Dras i en ny terrangkorridor. Mattlig inverkan da ett revir for flygekorre far forsam-
rade forbindelser. Konsekvenserna for akerfaglarna ar av stor betydelse.

Alt 2a, Alt 2c, Stor negativ: Vagen dras i sin helhet i en ny terrangkorridor. De negativa konsekvenserna for
flygekorrarnas revir blir storst i alternativ 2a (minskat revir och férsamrade forbindelser). Konsekvenserna for
akerfaglarna blir av stor betydelse i bada alternativen. Alternativ 2c har stérre inverkan pa samlingsomradet
Rudonniitty &n alternativ 2a.

8.6 Minskning av de negativa konsekvenserna

De negativa konsekvenserna for flygekorrarna kan minskas genom att terrangkorridorerna goérs s& smala
som mojligt vid flygekorrarnas revir, exempelvis genom att ett vagavsnitt gors till en vag med mittracke,
och flygekorrarnas forbindelser till de omgivande skogarna kan tryggas genom att s.k. hoppstolpar pla-
ceras ut, det kan goras planteringar och s& manga héga trad som mojligt kan sparas p& bada sidorna om
terrangkorridoren.

Vagtrafikbullret kan minskas med bullerbekampningsatgarder, speciellt med tanke pa hackande
faglar och rastande faglar under flyttfarden pa det 6ppna akeromradet.

For att trygga de ekologiska forbindelserna ar det viktigt att broarna som ska byggas 6ver Laihi-
anjoki/Toby & byggs sa att torra stigar pa bada sidorna om an bevaras, bl.a. for att gora det lattare for
uttern att rora sig. Smadjursror lampliga for sma daggdrur, kraldjur och groddijur kan byggas pa stéllen
som &r lampliga med tanke pa vagomgivningen och vagkonstruktionen for att gora det lattare for djuren
att ta sig 6ver landsvéagen.

166



Hjortdjurens invanda naturliga vandringsstrak forsoker man trygga genom att pa sadana stallen
undvika viltstangsel eller genom att bygga djurdverfarter eller att med hjalp av viltstangsel styra djuren
sa att de korsar vagen pa lampliga stéllen. Straken kan styras med viltstéangsel till exempel till platser
dar parallellvagen gar under motorvagen. Landsvagsbroarna over vattendragen kan ocksa fran fall till
fall goras tillrackligt stora sa att en rutt for daggdjur ocksa kan finnas under dem.

Under broarna kan man placera holkar eller andra konstruktioner (héltegel avsedda for fladder-
moss) som lampar sig som daggomslen for fladdermoss.
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O Ytvatten

9.1 Beddmningens huvudresultat

Sammandrag av beddmningen av konsekvenserna for ytvattnet

Konsekvensernas ursprung Medan vagen byggs kan konsekvenser for ytvattnet markas i form av grumling till fljd
och paverkningsmekan- av 6kad belastning av fast substans. Medan vagarna anvéands uppkommer belastning
ismer frdn landsvagarna framst i form av dagvatten. Landsvagarnas dagvatten, alltsa regn-
och smaltvatten, kan innehalla framfor allt fast substans, klorid, oljekolvaten, fosfor,
kvéve samt varierande mangder av vissa metaller. Vid olyckor orsakas den storsta
risken av transporter av farliga &mnen, om dessa &mnen kan spridas till ytvattnet.

Utgéngsinformation och be- | En bedémning av konsekvenserna fér ytvattnet gjordes som expertarbete. Som ut-
démningsmetoder gangsinformation fér bedémningen anvandes miljoférvaltningens uppgifter om ytvatt-
nets vattenkvalitet och hydrografi. | bedémningen utnyttjades ocksa andra undersok-
ningar som gjorts.

Beddmningens huvudresul- Konsekvenserna for ytvattnet bedémdes bli av liten negativ betydelse (Alt O, Alt 1a, 1b
tat och 2c) eller liten positiv betydelse (Alt 2a och 2b). Okningen av trafikmangden, vagy-
tan och dagvattenmangden leder till 6kad dagvattenbelastning. Dagvattenpaverkan i
Laihianjoki/Toby & bedomdes bli liten tack vare goda omblandningsférhallanden, men
i backarna pa influensomradet ar omblandningsférhdllandena samre. Konsekvenser
kan markas bl.a. i form av 6kad mangd fast substans i vattnet. Med forbattrad trafiksa-
kerhet minskar olycksriskerna, och strackningen i alternativ 2c konstaterades i det har
avseendet vara det béasta alternativet.

Minskning av de negativa Det viktigaste sattet att minska de negativa konsekvenserna av ytvattnet ar att i plane-
konsekvenserna ringsskedet bevara farorna i naturtillstdnd genom lampliga lésningar d& projektet ge-
nomférs. Belastningen av dagvatten kan minsas genom att lokalt leda dagvattnet pa
lampligt séatt och vid behov till exempel vidta sedimenteringsbehandling.

9.2 Konsekvensernas uppkomst

Medan vagen byggs kan konsekvenser for ytvattnet méarkas i form av grumling till féljd av 6kad belastning
av fast substans. Konsekvenserna under byggtiden &r dock tillfélliga. Till konsekvenserna under byggti-
den hor ocksé eventuell belastning av sura sulfidjordar, vilket har behandlats i kapitel 13.

Medan vagarna anvands uppkommer belastning fran landsvagarna framst i form av dagvatten som
pa projektomrédet rinner via diken till naturliga vattendrag. Landsvagarnas dagvatten, alltsa regn- och
smaéltvatten, kan innehalla framfor allt fast substans, vissa metaller, klorid och oljekolvaten. Tidvis kan
ocksé fosfor och kvéve skéljas av landsvagen och félja med dagvattnet (Trafikledsverket, 2013). Pro-
jektomréadets vinterskotselklass ar numera 1s och vid vagsaltning anvands natriumklorid. Det har kan
leda till 6kad konduktivitet eller kloridhalt i ytvattnet beroende pa belastningen och vattendragets strom-
ningsforhallanden.

Med tanke pa eventuella olyckor orsakas den stdrsta risken av transporter av farliga &amnen, om en
olycka skulle intraffa och farliga amnen kunde komma ut i ytvattnet. Till exempel p& Sodra Osterbottens
omrade skedde totalt 7 olyckor med transporter av farliga &mnen under aren 2013-2018. Det ar 5 % av
alla olyckor i hela Finland (Traficom, 2019). Uppkomsten av konsekvenser beror dock p& olyckssituat-
ionen, raddningsvéasendets snabbhet och det farliga &mnets egenskaper.
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9.3 Utgangsinformation och bedémningsmetoder

Bedomningen av det planerade projektets konsekvenser for ytvattnet har gjorts som expertarbete. Som
utgangsinformation for bedémningen anvandes miljoforvaltningens uppgifter om ytvattnets vattenkvalitet
och hydrografi. | bedémningen utnyttjades ocksa undersokningar som gjorts (Trafikledsverkets utred-
ningar) och miljéférvaltningens databaser.

| bedémningen av landsvagarnas belastning pa vattendragen utnyttjades Trafikledsverkets publice-
rade undersdkning "Maanteiden hulevesien laatu” (Kvaliteten pa dagvattnet fran landsvagarna). Vid
jamforelse av alternativ beddémdes konsekvenserna av ytvattnet fran de alternativa vagstrackningarna
med tanke pa det nuvarande tillstdndet i vattendragen inom influensomradet, och utgdende fran detta
beddms konsekvensernas betydelse. Dessutom beddms risksituationer i anslutning till landsvéagstrans-
porter med tanke pa vattendragen utgdende fran Traficoms publikationer.

9.4 Planeringsomradets nuvarande tillstand

Planeringsomradet ligger inom Laihianjokis/Toby as avrinningsomrade (41). De alternativa vagstrack-
ningarna som ska bedomas ligger huvudsakligen pa avrinningsomradet for Laihianjokis/Toby as nedre
lopp (41.001) och Karkmo (41.002) samt dessutom till en mindre del pa Pakinluomas (41.009) och Lai-
helas avrinningsomraden (41.003).

Laihianjoki/Toby & rinner ut havsomradet i S6dra Stadsfjarden. Den nuvarande vagstrackningen (to-
talt 14 km) ligger huvudsakligen p& Sevarbackens avrinningsomréade (cirka 6,5 km) och pa Laihi-
anjoki/Toby as avrinningsomrade (cirka 6 km). Till en mindre del ligger vagen vid Maunula pa Vedenlu-
omanojas (knappt 1 km) avrinningsomrade (Figur 9-1).

Laihianjokis/Toby &s nedre lopp &r i vattenvardsplanen till typen en medelstor & pa torvmark (me-
delvattenféring 3,3 m¥s). An har inte &ndrats kraftigt och vattendraget hér till vattenforvaltningsomrédet
Kumo &lv-Skargardshavet—Bottenhavet. An har smé hojdskillnader. P& avrinningsomrédet &r narmare
90 % jordbruksomrade och skogsmark, och dessutom ligger an pa ett sulfatjordsomrade. Omradets
markanvandning &r effektiv och det har gjorts mycket skogs- och akerdikningar (Sédra Osterbottens
NTM, 2015). De storsta biflodena fran det nedre loppet till det 6vre loppet ar Sevarbacken, Pakinluoma,
Sahaluoma, Haisuluoma och Tuurinluoma. Ans ekologiska tillstdnd i det nedre loppet (omfattande
material) ar férsvarligt och dess kemiska tillstdnd (begransat material) samre &n bra (kalla: databasen
Hertta, klassificering 2013). Ett gott efterstravat tillstand i vattendraget borde nas fram till 2027.

Det finns uppgifter om kontroller av Laihianjoki/Toby &. Provtagningspunkten finns dar Laihelavagen
korsar an. Under &ren 2017—-2019 (n=13) hade konduktiviteten en variation pa 11-37 mS/m och fast-
substanshalten var 3,2—29 mg/l. Den totala fosforhalten har varit cirka 44—210 pg/l och den totala kva-
vehalten 1500—-130000 pg/l, vilket tyder pa hog naringshalt. Vattnets pH har varit 5,9-7,2 och alkalinite-
ten 0,08-0,92 mmol/l. Kloridhalten i &n har inte féljts upp. En annan kontrollpunkt finns i Maunula, dar
det finns flera kontrollresultat fran &ren 2010-2019 (n=70). Konduktiviteten har haft en variation pa 11—
58 mS/m och fastsubstanshalten 4,5-77 mg/l. Den totala fosforhalten har varit cirka 20-470 pg/l och
den totala kvavehalten 1500-6200 pg/l. Vattnets pH har varit 4,5-7,3 och alkaliniteten 0—0,92 mmol/l.

Miljoforvaltningens databas innehdller inga kontrollresultat eller klassificering av vattenkvaliteten i
Sevarbécken. Dess avrinningsomréde ar 29 km?, s& den klassificeras som en back. Cirka 50 % av av-
rinningsomradet &r skog och cirka 40 % odlingsmark (kéalla: Verktyget Value, databasen Corine 2012).

Sodra stadsfiarden—Krakfjarden ar i vattenvardsplanen av typen Kvarkens inre skargard. Vattendra-
gets ekologiska tillstand ar forsvarligt och dess kemiska tillstand samre an bra (Figur 9-2).
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Figur 9-2. Ytvattnets ekologiska tillstdnd pa projektomradet (kalla: Finlands miljocentral 2020).
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9.4.1 Det paverkade objektets kanslighet
Tabell 9-1. Ytvattnets kénslighet

Ytvattnets kanslighet pa influensomradet bedoms som mattlig. Pa influensomradet (Laihi-
anjoki/Toby &, Sevarbacken, Rudonoja, Pakinluoma, Sédra stadsfjarden—Krakfjarden) finns ett
Natura 2000-omrade (Sundomfjarden), men dess skyddsvarden (faglar) ar inte kansliga for for-
andrinar i ytvattnets kvalitet eller mangd. Tillstandet i omradets ytvattenférekomster har forand-
rats. Ytvattnets buffertkapacitet &r nojaktig. Det ekologiska tillstandet ar férsvarligt och det ke-
Maéttlig miska tillstdndet samre an bra. Omradet ligger pa ett sulfatjordsomrade och problem med sur-
heten har forekommit pd omradet. Ytvattenforekomsterna ar utsatta for kraftig diffus belastning
och punktbelastning. Ytvattnets kemiska tillstand forsamras av dverskridningar av gransvardena
for nickel och kadmium samt allman risk for langvaga spridning av kvicksilver och/eller naturens
forhallanden. Ytvattenforekomsterna har ett regionalt rekreationsvarde. Ingen omfattande vatten-
takt fran ytvatten sker pd omradet.

9.5 Konsekvenser for ytvattnet

9.5.1 Alternativ 0

Om alternativ 0 véljs kommer projektet inte att genomfdras, men trafikmangderna okar i samma forhal-
lande i alla alternativ. Enligt Trafikledsverkets undersokning (Trafikledsverket, 2013) verkar trafikmang-
den tydligast paverka konduktivitet, klorid, natrium och ammoniumkvave. Konduktivitet, klorid och natrium
forklaras av saltningsmangden: ju storre trafikmangd, desto hégre an vagens skotselklass och desto
storre ar behovet av saltning. Nagon klar orsak till 6kningen av ammoniumkvave kunde inte pavisas.

| alternativ 0 gérs inga omfattande andringar i vagnatet, och till foljd av 6kande trafikmangder okar
risken for olyckor vid transporter av farliga @amnen och risken for férorening av ytvattnet da trafikmang-
den okar fran nuvarande situation.

Darfor bedoms konsekvenserna for ytvattnet i alternativ 0 bli sméa och negativa jamfort med nulaget.

9.5.2 Alternativ 1a och 1b

| alternativ 1a och 1b forbattras riksvagen huvudsakligen pa nuvarande plats till en 2+2-filig landsvag.
Helt ny riksvag byggs pa totalt cirka 3 km, men den nya strackningen forblir pa ytvattnets nuvarande
avrinningsomrade.

| alternativ 1a och 1b okar trafikméangderna, vagytan och mangden dagvatten jamfért med nu. Dér-
for 6kar dagvattenbelastningen. Enligt undersokningar kan landsvagarnas dagvatten innehalla framfor
allt fast substans, klorid, oljekolvaten, fosfor, kvédve samt varierande méangder av vissa metaller (bly,
krom, kobolt, zink). Belastning av fast substans kan framkomma i form av grumling och uppslamning i
de backar som tar emot ytvattnet. De skadliga &mnena ar huvudsakligen bundna till den fasta substan-
sen, s i det mottagande vattendraget kan de delvis sedimentera och delvis folja med strommen. Na-
ringsbelastningen kan hoja backarnas eutrofieringsniva, om belastningen sker framst under produkt-
ionsperioden och naringsbelastningen ar betydande. Paverkan av vagsaltningen kan visa sig i form av
forhojda kloridhalter och konduktivitet i vattnet, eftersom kloriden inte binds till den fasta substansen
utan lattare an andra &mnen foljer med vattnet ut i vattendraget. Det &r i alla fall skél att konstatera att
konduktiviteten och kloridhalterna i Stdra Osterbotten av naturen &r hogre &n genomsnittet.

Konsekvenserna av belastningen bedéms @nda bli sma i Laihianjoki/Toby & dar omblandningsfor-
hallandena ar goda. Betydande konsekvenser bedéms inte heller stracka sig anda till havsomradet
(Sodra Stadsfjarden). | Sevarbacken ar omblandningsforhallandena samre, men eftersom vagstrack-
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ningen forblir densamma pé Sevarbackens avrinningsomrade bedoms konsekvenserna anda bli ganska
sma jamfort med nulaget.

Projektalternativet medfor ocksa positiva konsekvenser for ytvattnet. Forbattringen av trafikforhal-
landena minskar olycksriskerna, vilket minskar risken for férorening av ytvattnet. | det har projektalter-
nativet gar vagstrackningen dock nara Laihianjoki/Toby & pa en stracka av éver tre kilometer, vilket 6kar
risken for férorening av an.

Som helhet bedéms alternativ 1a och 1b medfora sma negativa konsekvenser. Alternativ 1a och 1b
aventyrar inte mojligheterna att forverkliga vattenvardsplanens mal.

9.5.3 Alternativ 2a och 2b

| alternativ 2a och 2b flyttas vagstrackningen huvudsakligen till mellersta delen av Sevarbéackens avrin-
ningsomrade, medan den nuvarande riksvagen ligger delvis i kanten av avrinningsomradet. Dessutom
ligger alternativets vagstrackning till en liten del p& Rudonojas och Pakinluomas avrinningsomrade (pa
en stracka av cirka 2 km och cirka 300 m) samt slutdelen pa Laihianjokis avrinningsomrade (cirka 4 km).

Jamfort med alternativ 1a och 1b ar trafikmangderna ungefar lika stora. Vagarealen okar i nagon
man, vilket 6kar dagvattenbelastningen. | nulaget har ingen betydande paverkan fran riksvagen markts i
ytvattnet, utgaende fran tillganglig information. Konsekvenserna av vagarnas dagvatten i an bedoms bl
sma, eftersom omblandningsférhallandena ar goda. Konsekvenserna for Rudonoja och Pakinluoma be-
doms bli sm4, eftersom vagstrackningen korsar deras avrinningsomraden pa en ganska kort stracka.
De negativa konsekvenserna dér vagen korsar backarna kan minskas genom lamplig planering och
noggrant genomférande. Daremot kan dagvattenbelastningen i Sevarbacken tidvis paverka vattenkvali-
teten, eftersom vattenforingen i backen &r mindre. A andra sidan gér vagen redan nu pé& béackens avrin-
ningsomrade, s& den nya vagstrackningen bedéms inte patagligt 6ka paverkan.

Transporter av farliga &mnen orsakar risk for férorening av ytvattnet i handelse av en olycka. Aven om
trafikmangderna skulle 6ka betydligt, innebar projektalternativen med en vag med dubbla filer och mitt-
racke eller en bred mittremsa forbattrade trafikforhallanden som pétagligt minskar olycksrisken och dar-
med risken for férorening av ytvattnet. Dessutom gar vagen i det har alternativet langre bort fran an (pa
cirka 1 km avstand), medan den nuvarande vagen gar nara &n. Om en eventuell olycka intraffar ar det
darfor mindre sannolikt att skadliga &mnen ska spridas anda till an.

Som helhet sett bedoms konsekvenserna for ytvattnet i alternativ 2a och 2b bli sma och positiva,
eftersom vagen flyttas langre bort frdn &n och risken for att olyckor ska paverka vattendraget da blir
mindre. De negativa konsekvenser som ingér i alternativet bedémdes med tanke pa helheten bli ganska
sma. Alternativet dventyrar inte mojligheterna att forverkliga vattenvardsplanens mal.

9.5.4 Alternativ 2c

| alternativ 2c gar vagen enligt samma rutt som i alternativ 2b tills vagen svanger norrut vid Mussmo och
foéljer samma strackning som alternativ 1a och 1b.

Jamfort med nulaget 6kar det har alternativet dagvattenbelastningen pé grund av 6kad trafikmangd,
vagyta och dagvattenmangd. Den 6kade dagvattenbelastningen kommer mest sannolikt att méarkas i
Sevarbacken. Konsekvenserna kan mérkas i form av grumling och tidvis 6kade halter av naringsam-
nen. Sevarbacken &r i nulaet utsatt fér naringsbelastning fran akerodlingen, och kloridhalterna i omradet
ar av naturen hogre.
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Den stdrsta skillnaden jamfort med alternativ 2a och 2b med tanke pa ytvattenpaverkan ar att skadliga
amnen i handelse av en olycka mera sannolikt kan n& anda till Laihianjoki i alternativ 2c. Jamfort med nu
forbattras dock trafiksékerheten och olycksriskerna minskar.

Som helhet bedéms ytvattenpaverkan i alternativ 2c bli liten och negativ. Alternativet aventyrar inte
mojligheterna att forverkliga mélen for vattenvardsplanen.

9.5.5 Konsekvenser under byggtiden

Byggandet av motorvagen och parallellvdgarna &r vanligt jordbyggnadsarbete som inte bedéms orsaka
nagra betydande konsekvenser for ytvattnet. Paverkan av vagbyggandet kan markas i form av grumling
i influensomradets backar till foljd av 6kad belastning av fast substans. D& en ny terrangkorridor byggs
uppkommer belastning av ytvattnet ocksa pa grund av humus och naringsamnen som frigérs da trad och
ytjord avlagsnas. | alternativ 2c korsar vagen bl.a. Pakinluoma, Rudonoja och Laihianjoki, vilket dkar
konsekvenserna under byggtiden. | samband med utredningsplanen har man dock beaktat att backarnas
naturtillstdnd ska bevaras genom olika planeringslosningar. | Laihianjoki bedoms konsekvenserna bli sma
tack vare goda omblandningsférhallanden, och konsekvenserna kan inte urskiljas frdn annan belastning
som har storre betydelse for vattenkvaliteten. Nar det géller backarna kan konsekvenser under byggtiden
tydligare noteras, men paverkan under byggtiden ar dock tillfallig.

Konsekvenserna av sulfatjordarna har bedémts separat i kapitel 13, dar det konstateras att om det
kan uppsta sur avrinning medan byggarbetena pagar, kan det lokalt forsamra vattenkvaliteten i Laihi-
anjoki och gora det svarare att nd malet for statusklassificeringen fram till ar 2027. En 6verskridning av
gransvardena for nickel och kadmium forsamrar Laihianjokis kemiska tillstdnd och orsakas av sura sul-
fatjordar (Sodra Osterbottens NTM 2015). Vattnets pH i Laihianjoki/Toby & har haft en variation p& 4,5—
7,3 och alkaliniteten har varit 0,0-0,92 mmol/l med en median pé 0,27 (n=69). Vattnets buffringsfor-
méga har alltsd varierat fran helt slut till god, och medianen har varit pa nivan nojaktig. Den forsamrade
buffringsférmagan har vanligast forekommit under vintermanaderna eller vid hogvattenféring pa& varen.
D4 vattnets buffringsférmaga ar forsvagad kan sur avrinning séanka pH-vardet i an. | kapitel 13 konstate-
ras dock att olagenheterna med férsurning pa grund av sulfidjordar kan undvikas med geotekniska I6s-
ningar.

Risken for férorening av ytvattnet under byggtiden exempelvis till f6ljd av en oljeolycka bedéms
vara liten, eftersom maskiner, smérjmedel och branslen hanteras enligt noggranna anvisningar och
med tillracklig forsiktighet. Risken for att en olycka i vagtrafiken under byggtiden ska orsaka konsekven-
ser for vattendragen minskas genom att hastigheterna halls laga.
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9.6 Konsekvensernas betydelse och jamforelse av alternativ
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Alt O Liten negativ: | alternativ 0 byggs ingen ny riksvag eller ingen forbattring av den nuvarande vagen
gors. Med nuvarande vagforhallanden leder den 6kande trafikmangden till en liten 6kning av belastningen av
skadliga &mnen. Olycksriskerna tkar med 6kande trafikméangd.

Alt 1a, Alt 1b, Liten negativ: | de hér alternativen &r férandringen liten, eftersom stérsta delen av vagens
strackning foljer den befintliga riksvagen. Dagvattenbelastningen 6kar i projektalternativen till foljd av 6kad
vagyta och 6kad dagvattenméangd jamfoért med nuléget.

Alt 2a och Alt 2b, Liten positiv: Storleken av dagvattenpaverkan bedémdes som helhet bli liten och positiv,
eftersom de forbattrade trafikforhallandena betydligt minskar olycksrisken och &ven risken for fororening av
ytvattnet samt vagstrackningen gar langst bort fran an av de olika projektalternativen. De negativa konse-
kvenserna for ytvattnet i de har alternativen bedémdes bli ganska sma.

Alt 2c, Liten negativ: Som helhet beddmdes konsekvenserna bli sma och negativa, eftersom vagstrack-
ningen gar i omedelbar narhet av an, varvid risken for att skadliga &mnen ska komma ut i an vid en olycka
Okar.

9.7 Minskning av de negativa konsekvenserna

Genom rétt planering av vagstrackningen och om den forverkligas pa lampligt satt gar det att avsevart
minska konsekvenserna for ytvattnet, bl.a. genom att bevara backfarorna s mycket som méjligt i natur-
tillstind samt genom att beakta 6versvamningsriskerna i planeringen (se kapitel 11). De negativa konse-
kvenserna for ytvattnet till félid av dagvattenbelastningen kan férhindras genom att dagvattnet lokalt av-
leds och vid behov gar via behandling i en sedimenteringsbassang eller en vatmark. Kloridbelastningen
frdn vagsaltningen kan vid behov minskas genom anvandning av alternativa amnen for halkbekampning
(t.ex. kaliumformiat).
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10 Grundvatten

10.1 Beddmningens huvudresultat

Sammandrag av beddmningen av konsekvenserna for grundvattnet

Konsekvensernas ursprung Konsekvenserna under byggtiden uppkommer av jordbyggnadsarbete, olje- eller
och paverkningsmekan- bransleutslapp fran arbetsmaskiner, specialarrangemang och trafikstérningar under
ismer byggtiden samt eventuell utstromning av grundvatten i samband med markforstark-
ning, om man ror sig pa ett omrdde med grundvatten som star under tryck eller ar
artesiskt och man blir tvungen att gora hal i lerlagret. Medan vagen anvands paverkas
grundvattnet av vaghaliningen (halkbekampning) samt eventuella olyckor. De storsta
riskerna orsakas av transporter av farliga @amnen.

Utgéngsinformation och be- | Bedémningen av konsekvenserna for grundvattnet gjordes som expertarbete baserat
démningsmetoder pa kartgranskning, skyddsplanen for Korsholms grundvattenomraden, miljéforvaltning-
ens miljddatabaser och observationer av jordartar vid geotekniska undersékningar.

Beddmningens huvudresul- Konsekvenserna for grundvattnet bedomdes bli stora och negativa i alternativ 1a, 1b
tat och 2b. | alternativ 0, 2a och 2c bedomdes det inte bli ndgon forandring jamfort med
nuléget. | alternativ 1a och 1b minskar de negativa konsekvensernas betydelse, om
den sodra parallellvagen flyttas utanfor det omréde dar grundvatten bildas.

Minskning av de negativa Service pa arbetsmaskinerna ska skoétas utanfér grundvattenomradet eller p& ett sa-
konsekvenserna dant belagt underlag att eventuellt lackage inte infitreras i marken och pa s satt kan
na grundvattnet. P& vagstrackningen som gar 6ver grundvattenomrade gar det att
bygga grundvattenskydd, vilket minskar risken for att vaghallining och olyckor ska
skada grundvattnet. Eventuell inverkan av grundvatten som star under tryck eller ar
artesiskt (skadlig utstrémning av grundvatten) i grundvattenomradenas naromgivning
maste beaktas, speciellt i planeringen av markférstarkning.

10.2 Konsekvensernas uppkomst

Konsekvenser for grundvattnet till foljd av markbearbetning under byggtiden kan visa sig i form av exem-
pelvis grumling. Under byggtiden bearbetas marken pa ett stérre omréde an det planerade vagomradet
och gravning gors djupare an den nuvarande markytan vid skarningar, anslutningar och underfarter. Pa
sadana omraden kan grundvatten tranga fram dar man graver. Specialarrangemang, arbetsmaskiner och
trafikstorningar under byggtiden kan 6ka risken for olyckor.

P& omradet dar grundvatten bildas leder tkad vagyta och avledning av vatten fran vagomradena till
minskad grundvattenbildning, vilket i sin tur kan paverka exempelvis mangden grundvatten som fas fran
vattentakter eller privata brunnar. Inverkan av vaghéaliningen bestér framst av natriumklorid som an-
vands for halkbek&mpning och eventuella olyckor. Den natriumklorid som anvands fér halkbek&mpning
kan 6ka grundvattnets kloridhalt och vid olyckor kan skadliga &mnen hamna i grundvattnet. Den stérsta
risken orsakas av transporterna av farliga amnen, framfor allt pa grundvattenomréden och i deras nar-
het.

10.3 Utgangsinformation och bedémningsmetoder

Bedémningen av konsekvenserna for grundvattnet har gjorts utgdende fran kartgranskning, skyddspla-
nen for Korsholms grundvattenomraden (Skydds- och istandsattningsplan for grundvattenomradena,
Korsholm 2012), miljéforvaltningens miljédatabaser och geotekniska undersokningar i narheten av grund-
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vattenomradena. Konsekvenserna har bedomts som expertarbete. Da har konsekvenserna for grundvatt-
net till f6ljd av projektets byggande och vaghalliningen bedémts.

Konsekvenserna for grundvattnet har undersokts betraffande grundvattenomradenas och grundvat-
tenbildningens kvalitativa och kvantitativa tillstand. Dessutom har konsekvenserna fér Rudon Vesihuolto
Oy:s vattentakt bedomts.

Privata brunnar har inte kartlagts i samband med miljdkonsekvensbedémningen. | narheten av den
vagstrackning som véljs ska brunnar for hushallsvatten kartlaggas i féljande planeringsskede. Konse-
kvensen av byggandet, vaghaliningen och eventuella olyckor for vattenkvaliteten i hushallsvattenbrun-
narna maste bedomas och ersattande hushéllsvatten maste eventuellt ordnas.

10.4 Planeringsomradets nuvarande tillstand

Cirka 300 meter s6der om den nuvarande vagen finns Rismarkens (1049906) 2 klass grundvattenomrade
(Figur 10-1). Sédra Osterbottens NTM-centrals arbete med att granska och klassificera grundvattenom-
raden, baserat p& andringen i lag 1299/2004, p& Korsholms grundvattenomraden blev fardigt i maj 2019.
Klassen for Rismarkens grundvattenomrade andrades fran 1 till 2 klass, for i den narmaste framtiden
finns inga planer pa vattentakt pad omradet. Grundvattenomradets totalareal &r cirka 0,54 km? och omradet
dar grundvatten bildas &ar bara cirka 0,01 km2. NTM-centralen i Sédra Osterbotten har uppskattat att det
bildas 600 m*/d grundvatten pa grundvattenomradet. Grundvattnets huvudsakliga strémningsriktning ar
fran sydost mot nordvast.

Rismarkens grundvattenomréade &r en del av en &s i sydostlig-nordvastlig riktning. Asen ar huvud-
sakligen tackt av lera och silt. P& grund av den omgivande jordbruksmarken har férhéjda halter av kvéa-
veféreningar konstaterats i grundvattnet. Grundvattenomradet &r i friga om kemiskt tillstand ett objekt
som ska utredas och ingen bestamning av det kemiska tillstdndet har gjorts. | frAga om mangd &r
grundvattenomradet gott.

Pa grundvattenomradet ligger Vallvik Vattens vattentakt, men den &r inte i anvandning och omréa-
dets grundvatten anvands inte som hushallsvatten. Utgdende frdn sonderingsobservationer vid obser-
vationsroret i sydostra delen av omradet dar grundvatten bildas ar det 6versta lagret ett cirka 17 m
tjockt lerlager. Under det finns ett cirka tre meters lager med fin sand och under det ett tre meters mo-
ranlager innan berget kommer emot. Enligt kartgranskning och uppgifter frin NTM-centralen finns en
grundvattendamm pa omradet dar grundvatten bildas.

Cirka 1,4 km sdder om den nuvarande riksvagen finns Mossintonkka (1049906) 1 klass grundvat-
tenomrade (Figur 10-1) (tidigare | klass). Dess totalareal &r 0,84 km?, varav grundvatten bildas pa
0,4 km?. NTM-centralen i Sodra Osterbotten har bedémt att mangden grundvatten som bildas &r
100 m3/d (Miljoforvaltningens databas Hertta). Grundvattenomradets kemiska och kvantitativa tillstand
har bedémts vara gott.

Marken pa Mdssintonkka grundvattenomrade bestar av ett urlakat, ndgra meter tjockt moranlager
ovanpa berg. Vid grundvattenomrédets norra grans finns det ovanpa morén och berg ett cirka tio meter
tjockt lager med svagt vattenledande lera och silt. Grundvattnet pa grundvattenomradet strommar tyd-
ligt frAn sydvast mot nordost. P& grundvattenomrédet finns en berggrundvattenpéverkad formation som
samlar grundvatten och 6ster om bildningsomradet finns en bergborrad brunn.

P& Mdssintonkka grundvattenomrade finns Rudon Vesihuolto Oy:s vattenverk som levererar bruks-
vatten fran en bergborrad brunn till éver 70 hushall (cirka 25 m®/d) p& Rutoomradet. Borrbrunnen
stracker sig endast cirka 6 meter under markytan och vattenytan vid en utredning 1991 (Panplan Oy)
konstaterades vara cirka fyra meter under markytan.
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Figur 10-1. Yt- och grundvatten pa projektomradet.

10.4.1 Det paverkade objektets kanslighet
Tabell 10-1. Grundvattnets kénslighet i alternativ 1a, 1b och 2b.

| alternativ 1a och 1b gér den sodra parallelivagen genom Rismarkens 2 klass grundvattenomrades
egentliga bildningsomrade. P& grundvattnets bildningsomrade okas kansligheten av en grundvat-
tendamm som ligger cirka 60 meter fran parallellvagens strackning.

Stor | alternativ 2b gar huvudvagens strackning delvis genom Massintonkka 1 klass grundvatten-
omrade, cirka 100 meter fran grundvattnets bildningsomrade och cirka 150 meter fran en vatten-

taktsbrunn.

Tabell 10-2. Grundvattnets kénslighet i alternativ 2a och 2c.

| alternativ 2a och 2c gar vagstrackningarna inte éver grundvattenomraden. Avstanden fran hu-
. vudvagarnas strackningar till grundvattenomradena ar relativt korta, men det éversta jordlagret &r
ett tjockt lerlager med dalig vattenledningsférmaga, vilket skyddar grundvattenférekomsten fran

eventuella skadliga &mnen.
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10.5 Konsekvenser for grundvattnet

10.5.1 Alternativ O

| alternativ 0 beddéms inga konsekvenser drabba nagra grundvattenomraden eller vattentakter eller de
bedoms forbli oférandrade. Trafikmangderna okar dock i samma foérhallande som i de Gvriga alternativen.
| alternativ 0 beddms konsekvenserna fér grundvattnet forbli likadana som i nuléget, eftersom den nuva-
rande vagstrackningen inte ligger i narheten av klassificerade grundvattenomraden.

10.5.2 Alternativ 1a och 1b

Huvudvagens strackningar gar som narmast cirka 350 meter fran Rismarkens grundvattenomrade och
cirka 1,5 kilometer fran Mdssintonkka grundvattenomrade. P& grund av ett lerlager med dalig vattenge-
nomslapplighet pa vagstrackningens omrade bedéms néastan inget grundvatten bildas och det bedoms
inte finnas nagon hydraulisk férbindelse fran huvudvagen till grundvattenomradena.

Alt 1a och 1b Avstand fran huvudvagen Avstand fran parallellvagen
RISMARKEN

Grundvattenomrade 350 m gar dver grundvattenomrade
Grundvattenbildningsomrade 650 m gar over bildningsomrade

MOSSINTONKKA

Grundvattenomrade 1500 m 370 m

Grundvattenbildningsomrade 1600 m 500 m

Parallellvagen l6per soder om den nuvarande vagen 6ver Rismarkens grundvattenomrade och dven 6ver
grundvattnets bildningsomrade p& en cirka 90 meters stracka. Byggandet av parallellvagen samt vaghall-
ningen kan medféra negativa konsekvenser for grundvattenbildningen, framfér allt pa grund av grundvat-
tenbildningsomradets ringa storlek och grundvattendammen. | alternativ 1a utgor parallelivagens areal
cirka 4 % av bildningsomradets areal. Om vagens dagvatten leds ut frAn grundvattenomradet, minskar
méangden grundvatten som bildas i samma proportion, dvs. cirka 4 m®/d. P& det vagavsnitt som gar dver
grundvattenomrade anvands grundvattenskydd for att hindra skadlig inverkan pa grundvattnets kvalitet,
men det kan ytterligare minska bildningsomradet.

Som helhet bedéms alternativ 1a och 1b medfora en méttlig negativ inverkan pé grundvattnet, i synnerhet
Rismarkens grundvattenomrade.
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10.5.3 Alternativ 2a

| alternativ 2a gar huvudvagen cirka 250 meter séder om Rismarkens grundvattenomrade och cirka 35
meter norr/nordost om Mossintonkka grundvattenomrade. Till Mossintonkka grundvattenomrades bild-
ningsomrade &r avstandet fran vagstrackningen cirka 140 meter och till vattentaktens borrbrunn cirka 240
meter. Parallellvagarna gar inte i narheten av grundvattenomradena.

A A andad a dvage and an para age

RISMARKEN
Grundvattenomrade 250 m 500 m
Grundvattenbildningsomrade 650 m 700 m

MOSSINTONKKA
Grundvattenomrade 35m 800 m

Grundvattenbildningsomrade 140 m 1000 m

Losningen i alternativ 2a beddms inte paverka grundvattnet, eftersom végstrackningen gar éver ett om-
rade med ett tjockt lager lermark, och det beddoms inte finnas ndgon hydraulisk forbindelse till grundvat-

tenomréadet.

10.5.4 Alternativ 2b

| alternativ 2b gar huvudvagen cirka 50 meter soder om Rismarkens grundvattenomrade och som narm-
ast cirka 260 meter séder om dess bildningsomrade. Vagen gar delvis 6ver Mossintonkka grundvatten-
omréade, cirka 100 meter norr om grundvattnets bildningsomrade och 150 meter norr om en vattentakts

borrbrunn.
A b A and fra dvage A and fran parallellvage
RISMARKEN
Grundvattenomrade 50 m 500 m
Grundvattenbildningsomrade 260 m 700 m

MOSSINTONKKA

Grundvattenomrade gar éver grundvattenomrade 800 m

Grundvattenbildningsomrade 100 m 1000 m

Det grundvattenskydd som planeras dar vagstrackningen gar éver grundvattenomrade hindrar natrium-
klorid, som eventuellt anvands i vaghaliningen, fran att spridas till grundvattenomradet. Vid eventuella
olyckor finns dock en risk for grundvattnets kvalitet och vattenforsérjningen, framfor allt nar det galler
transport av farliga &mnen. Grundvattnets framsta stromningsriktning fran vagomradet gér inte i riktning
mot vattentakten, men i samband med en eventuell olycka kan skadliga &mnen na vattentakten som finns
pa endast cirka 150 meters avstand. Grundvattenskydden minskar dock risken betydligt.

Alternativ 2b bedéms ha mattliga negativa konsekvenser for grundvattnet.
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10.5.5 Alternativ 2c

| alternativ 2c gér huvudvagen i vastra delen p& samma avstand frAn Rismarkens grundvattenomrade
som i alternativ 2b. Daremot svanger vagen av fran alternativ 2b fére Mossintonkka grundvattenomrade
och gar inte 6ver grundvattenomradet. Avstandet till grundvattenomradet ar som narmast cirka 80 meter,
till grundvattnets bildningsomrade cirka 190 meter och till vattentéktens borrbrunn cirka 300 meter.

Avstand fran huvudvagen Avstand fran parallellvagen
RISMARKEN
Grundvattenomrade 50 m 500 m
Grundvattenbildningsomrade 260 m 700 m

MOSSINTONKKA

Grundvattenomrade 80m 800 m

Grundvattenbildningsomrade 190 m 1000 m

Losningen i alternativ 2¢c bedoms inte paverka grundvattnet, eftersom vagstrackningen gar 6ver ett om-
rdde med ett tjockt lager lermark, och det bedoms inte finnas ndgon hydraulisk forbindelse till grundvat-
tenomradet.

10.5.6 Konsekvenser under byggtiden

Om man vid gravning pa lermarksomradena inte graver s& djupt att man hamnar under lerlagret, vantas
ingen utstrémning av grundvatten ske i gropen. Byggandet bedoms inte ha nagon pataglig inverkan pa
grundvattenbildningen.

Risker for grundvattnets kvalitet i samband med byggandet uppkommer i Alt 1a och 1b av att paral-
lellvagen byggs samt eventuellt i Alt 2a—2c av att huvudvégen byggs. | narheten av grundvattenomradet
och d& man ror sig fran lermarksomradet till grundvattenomradet och darifran tilloaka till lermarksomra-
det (Alt 2b) maste inverkan av grundvatten som star under tryck eller ar artesiskt beaktas och man
maste forsakra sig om att grundvatten inte pa ett skadligt satt far méjllighet att strémma ut.

Specialarrangemang och trafikstorningar under byggtiden kan 6ka risken for olyckor, och vid arbete
i narheten av grundvattenomradena ar det skal att fasta sarskild vikt vid arrangemangen.

Vid viktsonderingar norr om Mossinténkka grundvattenomrade noterades att det finns lera och silt
med dalig vattenledningsférméaga vid markytan (till cirka 15 meters djup), och djupare ned finns sand
eller tat moran som har battre vattenledningsférméga. Det har inte undersokts om lagren med béttre
vattenledningsférmaga fortsatter utanfér grundvattenomradet. Som markférstarkning i narheten av
grundvattenomradet har man planerat anvanda pélplatta, men det har annu inte bestamts vilken mark-
forstarkningsmetod som ska anvandas. Om det fattas beslut om att anvanda palplatta for att forstarka
marken, maste inverkan av grundvatten som star under tryck eller ar artesiskt beaktas och man maste
forsakra sig om att grundvatten inte pa ett skadligt satt far mojllighet att stromma ut.

180



10.6 Konsekvensernas betydelse och jamforelse av alternativ

Negativ Andringens storlek Positiv
Konsekvensens
Mycket I and- Mycket
betydelse y Stor Mattlig | Liten nIEN aANE- 1 | iten Mattlig | Stor
stor ring stor
Alt 0
Liten Alt 2a
Alt 2¢
®
ﬁ' Mattlig
]
5
x Alt 2b
2 Stor Alt1a
= Alt 1b
o
)
o Mycket
stor

Alt 0 Ingen andring: | alternativ 0 bedéms konsekvenserna fér grundvattnet forbli likadana som i nulaget,
eftersom den nuvarande vagstrackningen inte ligger i narheten av klassificerade grundvattenomraden.

Alt 1a, 1b Mattlig negativ: | alternativ 1a och 1b bedéms konsekvenserna for grundvattnet bli mattliga och
negativa, speciellt p& Rismarkens grundvattenomrade, da parallelivagen dras 6ver ett omrade dar grundvat-
ten bildas.

Alt 2a Ingen andring: Losningen i alternativ 2a beddms inte paverka grundvattnet, eftersom vagstrackningen
gar over ett omrade med ett tjockt lager lermark, och det beddms inte finnas ndgon hydraulisk forbindelse till
grundvattenomradet.

Alt 2b Mattlig negativ: Alternativ 2b bedéms ha mattlig negativ inverkan pa grundvattnet, eftersom huvudva-
gen dras 6ver Mdssintonkka grundvattenomrade endast cirka 100 meter fran det omréde dar grundvatten bil-
das.

Alt 2c Ingen andring: Lésningen i alternativ 2c beddoms inte paverka grundvattnet, eftersom vagstrackningen
gar over ett omrade med ett tjockt lager lermark, och det bedéms inte finnas ndgon hydraulisk forbindelse till
grundvattenomradet.

10.7 Minskning av de negativa konsekvenserna

Under byggtiden kan konsekvenserna for grundvattnet forhindras exempelvis genom att arbetena utférs
stegvis. Sankt hastighetsbegransning och smidig trafikstyrning pa arbetsomradet minskar olycksrisken
pa grundvattenomradet.

Bade under byggtiden och under kommande véghalining ska service pa arbetsmaskinerna skotas
utanfor grundvattenomradet eller pa ett sddant belagt underlag att eventuellt Iackage inte infitreras i
marken och pa sa satt kan na grundvattnet.

Byggandet ska ske sa att ingen permanent férandring i grundvattenomradets och dess omgivnings
vattenbalans sker. Om nagot av alternativen 2a—2c genomférs, ska det utredas om jordlagren med god
vattenledningsférmaga fortsatter utanfér grundvattenomradet och om grundvattnet stér under tryck eller
ar artesiskt. Dessutom ska lerlagrets tjocklek och enhetlighet utredas.

P& Mdssintonkka grundvattenomrade och i dess omedelbara narhet ska sattet att forstarka marken
véljas sa att det medfor sa litet olagenheter for grundvattenforhallandena som majligt.

Nar det galler vaghallningen gér det att minska de negativa konsekvenserna for grundvattnet ge-
nom att anvanda kaliumformiat i stallet for natriumklorid vid halkbekampning pa grundvattenomradena.

Om nagotdera av alternativen 1a och 1b genomférs, rekommenderas att den sddra parallellvagen
flyttas utanfor det omrade dar grundvatten bildas, varvid de negativa konsekvenserna av alternativet far
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mindre betydelse, eftersom objektets kanslighet minskar. Parallellvagen kan g& éver grundvattenomra-
det, forutsatt att man forsakrar sig om att de jordlager som kvarhaller vatten ar tillrackligt tjocka pa vag-
strackningens omrade.
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11 Oversvamningsvatten

11.1 Beddmningens huvudresultat

Sammandrag av beddmningen av konsekvenserna av éversvamningsvatten

Konsekvensernas ursprung Véagarnas strackning, hojdniva och vattendragskonstruktioner sdsom broar och trum-

och paverkningsmekan- mor avgransar éversvamningsomradena, de kan bryta Gversvamningens naturliga
ismer spridningsrutter och ddmma upp vattnet. Konstruktionerna kan ocksa bidra till risk for
isproppar.

Utgéngsinformation och be- | Konsekvenserna har bedémts med hjalp av materialet pa en karta éver 6versvam-
démningsmetoder ningsrisker fr&n 2019. Oversvamningsomradena har undersokts betraffande sallsynt
6versvamning (1/100a) och riksvagens hojdniva med tanke pd mycket sallsynt 6ver-
svamning (1/250a). Alternativens konsekvenser for éversvamningar har bedémts som

expertarbete.
Beddmningens huvudresul- Den mycket stora kansligheten for 6versvamning paverkar konsekvensernas storlek. |
tat alternativ O ar konsekvenserna for 6versvamningar stora och negativa, i alternativ 1a

och 1b mycket stora och negativa och i alternativ 2a och 2b stora och positiva. | alter-
nativ 2c ar konsekvenserna stora och negativa.

Minskning av de negativa Alternativen har bearbetats i programskedet for att beakta dversvamningarna battre.
konsekvenserna De negativa konsekvenserna kan minskas bl.a. genom dimensionering av vatten-
dragskonstruktionerna sa att de beaktar 6versvamningar.

11.2 Konsekvensernas uppkomst

I planen for kontroll av éversvamningsriskerna inom Laihianjoki/Toby as vattendragsomrade for aren
2016-2021 beskrivs faktorer som paverkar éversvamningskansligheten, malet for kontrollen samt atgar-
der for att minska 6versvamningsriskerna. Som atgard i kontrollplanen for éversvamningsrisker foreslas
att de viktigaste vagstrackningarna ska dras forbi 6versvamningsomradena.

Betydelsen av vagarnas hajdniva och trummornas storlek vid en 6versvamning &r tudelad. A ena
sidan kan vagarna fungera som en skyddsvall som skyddar bebyggelse eller egendom, eller ocksa kan
de stoppa 6versvamningens naturliga spridningsrutt, ddmma upp och férvarra éversvamningen annan-
stans.

11.3 Utgangsinformation och bedémningsmetoder

Vid bedémningen av konsekvenserna av éversvamningar utnyttjades i forsta hand Finlands miljocentrals
material fran en karta dver dversvamningsrisker som uppdaterats 2019. Oversvamningskartorna har
ocksd publicerats i dversvamningscentralens oéversvamningskarttjanst (http:/paikkatieto.ymparisto.fi/
tulvakartat/Viewer/Index.html?Viewer=Tulvakartat). Vid uppdatering av kartorna dver éversvamningsris-
ker har uppskattningarna av sallsynta 6versvamningshojder stigit med i genomsnitt 20 cm pa projektom-
radet. Objekt som &r kansliga for 6versvamningar pa projektomradet ar bl.a. djurstall, en laroinrattning
och permanenta bostader. Vagar som avskars finns speciellt i Rutoomradet. | bedémningen utnyttjades
dessutom kontrollplanen for Gversvamningrisker vid Laihianjoki/Toby & for aren 2016-2021 (NTM-
centralens rapporter 112/2015). Konsekvenserna av dversvamningar har bedémts som expertarbete.
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Vid planeringen av alternativ har omradets naturliga vattennivaer och mgjligheterna att trafikera viktiga
trafikforbindelser beaktats. Vid undersokningen av konsekvenserna beaktades bl.a. éversvamningsfaror
och 6versvamningsomraden, konstruktionernas uppdamning, kansligheten for éversvamningar och is-
proppar samt objekt som loper risk att drabbas av éversvamning. Konsekvensbedémningen har ocksa
paverkats av om alternativet stér i strid med mélen i kontrollplanen for 6versvamningsrisker. Oversvam-
ningsomradena, 6versvamningskansligheten och konstruktionernas uppdamning har undersokts betraf-
fande sallsynt dversvamning (1/100a) och riksvagens héjdnivaer med tanke pa mycket sallsynt dver-
svamning (1/250a). | bedomningen av konsekvenserna vid Gversvamning lag fokus speciellt p& Ruto- och
Alakylaomradet.

11.4 Planeringsomradets nuvarande tillstand

11.4.1 Oversvamningsvatten och omraden med 6versvamningsfara

Laihianjoki/Toby & &r ett vattendrag som ar kansligt for 6versvamningar och det forekommer isproppar
p& omradet. Omradena langs an ar éversvamningsomraden. Oversvamningskansligheten paverkas bl.a.
av att terrdngen ar plan och sjofattig. Variationerna i vattenféringen &r stora och typiska problem med
éversvamningar forekommer da varflédet snabbt stiger. Sallsynta dversvamningsnivaer kan stiga till flera
meter hogre niva an de arliga dversvamningarna. Utéver vid stora varfloden har 6versvamningsskador
ocksa uppkommit till féljd av stértregn och isproppar. Omradet vid bron i Ruto ar kant som en plats dar
isproppar bildas.

Omraden med 6versvamningsrisk som ar viktiga med tanke pa projektet finns i Alakyla- och Ru-
toomrédet. Laihela—Runsor anges vara ett omrade med betydande 6versvamningsrisk. Bifurkationsom-
radet mellan Laihianjoki/Toby & och Kyro alv mellan Veikars och Toby paverkar ocksé projektomradets
vattenhushallning. Till féljd av klimatforandringen kan varflédena i Laihianjoki/Toby & i ndgon man
sjunka, men hdst- och vinterdversvamningarna tkar.

De vérsta 6versvamningarna pa projektomradet upplevdes varen 1953. Aven 6versvamningen
1984 orsakade omfattande skador, fastdn sannolikheten for dess férekomst endast motsvarade en
dversvamning som intraffar 1/30...1/40 ar. Da tackte Gversvamningen vidstrackta omraden i Rutotrakten
och kapade vagforbindelser.

184



Runsor

pES

~

)

T &

\ 2 \ \
wYe 0/AIE0 Nstsingby |
Ve 1aja1b/
Alt 12 och 1b

Alakyldn
eritasoliittyma
Alakylés :
planskilda anslutning

S Ve 1/ Al 13

~

\

&Y \

Maunulan

T\ [eritasoliittymé /

& = A N Maunulas
______ ~ . " -planskilda anslutni
T < X NN f 5
Vaifitoehdot/Alternativ ~ ~ Rinnakkaistiet / parallellvagar 2b , iy Sy
—Veo/Alto B
Rinnakkaistiet / parallellvagar 2c Sy -~
T Vela/Atla Tulvavaaravyéhykkeet (Tulva kerran sadassa =
= vuodessa)/Oversvamning som intraffar en géng pa Ve 2a]a 2b/ =
Yeloadias \ 100 4r Alt 2a och 2b N
" Ve2a/Alt2a 0-0.5m N 1
Ve 2b/Alt2b ’ W05 1m
Ve 2¢/ Alt 2c — 4 :
-l Luomanioukko /

7 " Rinnakkaistiet / parallellvagar 1a - 5
yli3 m - éver 3 m / 0 0.5 1 < 2km
| B ,

Rinnakkaistiet / pjallellvﬁgar 1b LI Vesisté/vattendrag / t ‘ou
: Santaloukko A

/ parallellvagar 2a

Figur 11-1. Vattendragstversvamning som intraffar en gang pa hundra ar (HW 1/100) (Finlands miljécentral
2019).

8 <
N 1% - 4 N o Ry
i - \ Niulgﬁgﬁlsﬂe(/ parallelivagar 1a
A /2 > 3 i”' Eko‘a \ \ Rinnakkaistiet / parallelivagar 1b
) A g \ Rinnakkaistiet / parallelivigar 2a
\ N\ — =~ RinnakKalstiet / parallelivagar 2b
Ve 0/AIt0 7 o N\ = Rinnakkaistiet / parallellvagar 2¢
\ \
I N IV \
L Skotejatb/ = N
X Sy Alt1aoch 1b afl=y N\
\ p- U
— - . Lanto \
X
»_\_.\\
Ve 2b ja 2c/-.
| Al 2h och 2¢™

‘\\

It2a

=
=
F N
=
o

{

¢
!
H
|
!
!
)
H
1
|

Vaihtoehdot/Alternativ
— Veo/Alto

— Veia/Altaa
—— Veab/Altib
—— Ve2a/Alt2a S =
—— Veab/Alt2b Ve 2b /Alt 2b
—— Ve 2c/Alt 2¢ "’ —
Tulvavaaravydhykkeet (Tulva kerran sadassa vuodessa)/Oversvamning som intraffar en gang pa 1ao ar Lehllma 2

_ lo-os5m KO[p‘ ”

B os5-1m Backby 7
a-2m /
l:3m

B yli3m-bver3m
[ ] vesistojvattendrag

\ Ve 2c/Alt 2¢ < _,r—\

\ Haapala W™/
>’ | - 77 -

" Vezaja2b/
Alt 2a och 2b

\ nloukko
Luoma 0 250 500 1000 m
Attt

Figur 11-2. Vattendragsoversvamning som intraffar en gang pa hundra ar (HW 1/100) vid Alakyla/Ruto (Fin-
lands miljdcentral 2019).

185



11.4.2 Det paverkade objektets kanslighet

Projektomradets kanslighet for 6versvamningar ar mycket stor. Projektomradet ligger pa ett omrade med
6versvamningsrsisk av nationell betydelse och malet for hanteringen av éversvamningsriskerna ar bl.a.
att sékra evakueringsférbindelserna och trygga viktiga trafikforbindelser vid mycket séllsynt éversvam-
ning (1/250a). Vagarna avgransar ofrdnkomligen dversvamningsomradena och dessutom kan vattenkon-
struktionerna paverka 6versvamningshéjden och -rutterna.

Tabell 11-1. Kénslighet med tanke pa Gversvamningar

Platsen finns pa ett omrade med betydande risk fér dversvamning och atgarderna paverkar ound-

Mycket stor . i R
vikligen dversvamningarna.

11.5 Konsekvenser av dversvamningar

11.5.1 Alternativ O

Den nuvarande vagen har stor inverkan pa éversvamningarna. Bl.a. vid bada sidorna om bron i Ruto
forekommer isproppar. Uppdamningen vid vattendragens broar borde héllas liten ocksa vid sallsynta
Oversvamningar (under 0,03 m). Enligt materialet om éversvamningar kan bl.a. bron vid Praskintie orsaka
stor uppddmning i nuléget.

For narvarande kan parallellvagarna sdsom Rudontie avskaras vid éversvamningar. P& det dver-
svamningskansliga omradet har det getts ett beslut om hogsta tilldtna niva pa vagytan for att Gversvam-
ningen inte ska hindras fran att sprida sig. Enligt malen i kontrollplanen fér éversvamningsrisker ska vik-
tiga trafikforbindelser dock inte fa brytas vid en mycket sallsynt 6versvamning (1/250a). Som det nu ar
bryts férbindelsen pa riksvag 3 pa projektomradet inte vid mycket séllsynta éversvamningar. Oversvam-
ningsskyddet for Laihela tatort &r svart pa grund av utrymmesbrist. Det finns bebov av att bygga pa
éversvamningsomradet.

Man har dock redan anpassat sig till den nuvarande végstrackningens 6versvamningspaverkan och
till exempel omradets lagsta bygghojd ar faststalld utgaende frdn nuvarande situation. Exempelvis om
de uppddmmande konstruktionerna gors rymligare kan det férvarra éversvamningarna nedstroms och
latta pa 6versvamningarna uppstroms. Darfor bedoms nulagets éversvamningspaverkan vara stor och
negativ och de andra alternativen jamfors med nulaget.

11.5.2 Alternativ la

Som en mojlig atgard enligt kontrollplanen for 6versvamningsrisker har man granskat byggande av en
dversvamningskanal frin Ruto langs Sevarbacken till havet. Den héar atgarden genomfors inte, eftersom
den skulle sta i strid med malen for vattenvarden. Fastan Severbackens kapacitet for Gversvamningsvat-
ten inte 6kas, borde dversvamningens naturliga spridning i princip inte f& hindras. Alternativets parallell-
vagar byggs mitt dver dversvamningsslatten i Ruto. Aven om man skulle ange en hogsta tillatna hojdniva
for parallellivagens vagyta och den skulle avskaras vid dversvamning, begrénsar den anda betydligt
mangden 6versvamningsvatten i riktning mot Sevarbacken. Avsnittet pa Rudontie, som forblir oférandrat,
avskars fortsattningsvis av 6versvamningar. Om parallellvidgen byggs tvars over 6versvamningsslatten
kan oversvamningshéjderna pd omradet mellan Ruto och Kupparla stiga, varvid Rudontie kan avskaras
oftare an tidigare, och ménga byggnader skulle vara i fara fér dversvamning. A andra sidan avskérs
Sevarvagen inte mera, da vattnet fran Laihianjoki/Toby & inte kan stiga vid Sevarbackens 6vre lopp.
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Pa omradet vid bron i Ruto, dar det latt bildas isproppar, maste en ny bro byggas. D& kan brodppningar-
nas dimensionering justeras sa att kansligheten for isproppar blir mindre pa omradet. Kansligheten for
isproppar kan minskas genom 6kning av 6ppningarnas storlek eller genom att &ndra en konstruktion med
flera 6ppningar till en med bara en 6ppning. A andra sidan byggs en ny bro nedanfér bron pa Praskintie,
dar uppdamning brukar forekomma. D& kan samverkan mellan olika konstruktioner som dammer upp
vatten i omradet redan vara betydande och kansligheten for isproppar kan tka. Dessutom avgransar
vagen spridningen av en mycket sallsynt éversvamning vid Rintapelto, vilket kan férvarra éversvamning-
arna lokalt p& omradet vid Huidantie.

Som helhet bedoms det har alternativet héja 6versvamningsnivan pa Ruto- och Alakyldomradet och al-
ternativets inverkan pa éversvamningarna bedéms bli mycket stor och negativ.

11.5.3 Alternativ 1b

Konsekvenserna av parallellvagen ar likadana som i alternativ 1a.

Konsekvenserna av omradet vid bron i Ruto avviker fran alternativ 1a. P& Laihianjoki/Toby &s om-
rdde som ar kansligt for isproppar blir det flera broar efter varandra. Da ar det inte nodvandigt att fornya
den nuvarande bron i Ruto. Mellan broarna finns det litet utrymme, men samverkan mellan konstrukt-
ionerna kan dock vara betydande. Alternativet bedéms 6ka kansligheten for isproppar pa omradet.

Vid Rintapelto byggss vagen langre norrut &n i alternativ 1a. Det har avgransar spridningen av en
mycket sallsynt dversvamning till omradet i mindre omfattning. De negativa konsekvenserna kunde
minskas om man sanker nivan pa den nuvarande riksvagen, som ska bli parallellvag.

Som helhet bedoms det har alternativet hoja éversvamningsnivaerna pa Ruto- och Alakyldomradet och
alternativets inverkan p& éversvamningarna bedoms bli mycket stor och negativ.

11.5.4 Alternativ 2a och 2b

De har alternativen ar positiva med tanke pa éversvamningar. Man tar en omvag kring déversvamnings-
omradena och den nya bron som behdvs éver Laihianjoki &r inte pa ett omrade som &r kansligt for éver-
svamningar eller brukar inte ha omfattande éversvamningar. A andra sidan férandras konstruktionerna
vid bron i Ruto, dar det brukar forekomma isproppar, inte frin nulaget, sa det har alternativet minskar inte
heller paverkan av 6versvamningsvatten. Alternativet méjliggor dock en forbattring av éversvamningssi-
tuationen och att dversvamningsrisker kan forhindras i framtiden och sakerstéller att dversvamningsris-
kerna kan hallas under kontroll enligt malen p& lang sikt.

Som helhet bedéms alternativets inverkan pa éversvamningarna vara stor och positiv.

11.5.5 Alternativ 2c

| alternativ 2¢ dras vagen forbi 6versvamningsomradena i Ruto. Vagen avgransar spridningen av 6ver-
svamningen i liten omfattning pd omradet mellan Ruto och Kupparla, men detta paverkar annu inte pa-
tagligt de sallsynta dversvamningsnivaerna. Daremot kan paverkan vid mycket sallsynt Gversvamning
vara storre och férvarra situationen for dem vars forbindelse blir avskuren fran omgivningen vid Rudontie.
Vagen kan i ndgon man fordréja 6versvamningsvattnet i de faror som soderifrdn mynnar ut i Laihianjoki
och de negativa konsekvenserna kan minskas om den nuvarande riksvagens niva sanks.

Den nya vagstrackningen korsar Laihianjoki i nérheten av den plats dar Mannikaalynluoma mynnar
ut i &n. Den nya brokonstruktionen kan 6ka den lokala uppdamningen pa omradet.
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Som helhet bedéms alternativets inverkan med tanke p& éversvamningar bli stor och negativ.

11.5.6 Konsekvenser under byggtiden

Konsekvenser av dversvamningar uppkommer under byggtiden, om man inte lyckas utfora vattendrags-
arbetena (nya broar och trummor) utanfér 6versvamningstiden. D& kan konstruktionerna under arbetet
damma upp skadligt mycket vatten. Byggarbetet pagér ofta i flera ar och forutsatter att omvagar byggs.
Aven omvagarna kan ligga pa éversvamningsomraden och péverka enligt samma mekanismer som de
egentliga vagkonstruktionerna. | alternativ 2 kan den nuvarande vagstrackningen anvandas under bygg-
tiden, varvid inverkan pa éversvamningarna under byggtiden blir liten. Det har paverkar ocksa helhets-
beddmningen och jamférelsen av alternativen.

11.6 Konsekvensernas betydelse och jamforelse av alternativ

Negativ Andringens storlek Positiv
Konsekvensens
Ingen Aerp Mycket
betydelse m Stor Mattlig | Liten _nael Liten Mattlig | Stor
andring stor
Liten
°
)
= Mattlig
c
Ey ]
X
‘3 Stor
x
B —
)
o Mycket Alt 1a Alt 0 Alt 2a
e A h Alt 2¢ Alt 2b

Alt 0 Stor negativ: | nulaget forekommer isproppar pa broomradet i Ruto, och de nuvarande konstruktion-
erna i vattendraget kan ddmma upp vattnet sa mycket att det medfor problem. Regionalvagarna bryts vid
dversvamning. Projektomradet ligger pa ett omrade med Gversvamningsrisk av nationell betydelse och dar
finns bl.a. svarevakuerade stallen som blir utsatta for Gversvamningsrisk.

Alt 1a, Alt 1b Mycket stor negativ: Parallellvadgarna hindrar éversvamningens naturliga spridning. Over-
svamningshojderna beddms stiga i Ruto och Alakyla och kéansligheten for isproppar kan tka.

Alt 2a, Alt 2b Stor positiv: Det har alternativet foljer malet i kontrollplanen for Gversvamningsrisker i fraga
om dragning av riksvagar, eftersom det gar att ta sig forbi 6versvamningsomradet. Det har alternativet gor att
dversvamningsvattnet kan hallas under kontroll och éversvamningsrisker kan forhindras pa lang sikt.

Alt 2c Stor negativ: Det har alternativet tar sig forbi 6versvamningsomradena i Ruto nastan helt och gor att
6versvamningsrisker kan férhindras pa lang sikt. Den nya bron Gver Laihianjoki/Toby & &r dock inte pa en lika
bra plats som i alternativ Alt 2a och 2b, och de invanare som Ioper risk for 6versvamning i Ruto hamnar i ett
omrade dar tva vagbankar avgransar éversvamningen, om nivan pa den nuvarande riksvagen inte sanks.
Konsekvenserna &r alltsd som helhet negativa.

188



11.7 Minskning av de negativa konsekvenserna

De negativa konsekvenserna férsoker man minska med lampliga planeringslésningar och vagstrackning-
arna har med tanke pa 6versvamningar forbattrats fran de alternativ som fanns med i programskedet.

De negativa konsekvenserna av 6versvamningar kan minskas genom att riksvagarna, som inte far av-
skaras av dversvamningar, dras utanfor 6versvamningsomradena. T.ex. vagarna till odlingar pa 6ver-
svamningsomradena borde daremot byggas sa laga att dversvamningsvattnet kan rinna 6ver dem. Reg-
ional- och parallelivdgarna kan avskéras av 6versvadmningar, och dversvamningshdjderna kan minskas
lokalt genom att vagarna forses med tillrackligt stora broar och trummor. | alternativ 2 kan delavrinnings-
omradenas eget dversvamningsvatten i ndgon man fordréjas pa sodra sidan om riksvéagen, vilket till en
liten del kan underlatta 6versvamningarna pa Rutoomradet. | alternativ 2¢ kan den del av den nuvarande
riksvagen som blir parallellvag sankas, sa att Rutoomradet inte hamnar mellan tva vagbankar utan éver-
svamningsvattnet kan spridas till norra sidan om an. Da blir konsekvenserna av det har alternativet posi-
tiva.

Kéansligheten for isproppar kring broarna kan minskas om bro6ppningarna byggs med en enda 6pp-
ning som &r tillréckligt stor.
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12 Mark och berggrund samt
anvandning av naturresurser

12.1 Beddmningens huvudresultat

Sammandrag av bedémningen av konsekvensernafér mark och berggrund samt anvandning av naturresurserna

Konsekvensernas ursprung Projektets konsekvenser utgérs av forandringar i mark och berggrund orsakade av
och paverkningsmekan- jordbyggnadsarbete, markforstarkning, forflyttning av jordmassor under byggtiden, till-
ismer gangen p& dessa naturresurser och deras tillracklighet samt projektets inverkan pa
dessa faktorer. Ju mindre marksubstans som behéver hamtas fran platser utanfor om-
radet och ju narmare projektomradet det gér att fa tag pa jungfruligt stenmaterial, desto
narmare nulaget ar konsekvenserna. Projektets konsekvenser fér marken och berg-
grunden samt for anvandning av naturresurser har bedémts med tanke pa behovet av
jord- och stenmaterial samt deponeringsomraden och projektets massabalans.

Utgangsinformation och be- | Bedémningen av konsekvenserna for marken och berggrunden bygger p& geotekniska
démningsmetoder undersokningar som gjorts, jordartskartor samt plankartor och langdprofiler som gjorts
for de olika strackningsalternativen.

Bedomningens huvudresul- | Alternativen dras huvudsakligen éver mjuka markomraden som samtidigt &r akerom-
tat raden. | alternativ 1a och 1b blir konsekvenserna fér marken sannolikt mindre an i
alternativ 2a, 2b och 2c. | alternativ 1a och 1b beror andringarna framst ett omrade dar
riksvagen redan finns och behovet av att forstarka marken ar mindre.

Minskning av de negativa Massorna med jord- och stenmaterial frdn skarningarna anvands om majligt i markfor-
konsekvenserna starkningen samt vid byggande av bankar och vagkonstruktioner. Overskottsjorden
som maste deponeras kommer att vid behov placeras s& nara vagbyggnadsprojektet
som mojligt.

12.2 Konsekvensernas uppkomst

Ju mindre jungfruligt stenmaterial som behoévs och ju narmare projektomradet det gér att fa tag pa det,
desto ndrmare nuldget ar konsekvenserna. Projektets konsekvenser for marken och berggrunden samt
for anvandning av naturresurser har bedémts med tanke pa behovet av jord- och stenmaterial samt de-
poneringsomraden och projektets massabalans.

Ju storre atgarder som behovs i projektet for att forstarka marken (t.ex. byte av jordmassor och pal-
plattor), desto mera transporter maste goras fram och tillbaka. Byte av jordmassor krdver dessutom
platser dar massorna kan utnyttjas och/eller ndgonstans att deponera dem.

Atervunnet material kan ersatta jungfruligt stenmaterial. Vid vagbyggen anvéands mest typiskt kraft-
verksaska och betongkross. D& atervunnet material anvands minskar ocksa behovet av slutdepone-
ringsplatser och -omréden.

Genom att anvanda atervunnet material kan speciellt projekt med underskott i massabalansen bli
positivare i frdga om anvandningen av jord- och stenmaterial.

12.3 Utgangsinformation och bedémningsmetoder

Med utnyttjande av naturresurser avses bl.a. utnyttjande av jordmaterial och sten ur berg. De nya véagar-
rangemangen som har granskas medfor lokala konsekvenser fér markanvandningen och darigenom ut-
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nyttjandet av naturresurser. Som utgangsinformation vid bedémning av konsekvenserna for marken och
berggrunden samt fér anvandningen av naturresurser anvandes stomkartor, jordartskartor i skala
1:20 000 och 1:200 000, plankartor samt geotekniska undersokningar som gjorts for omradet i samband
med olika projekt. Materialen har jamforts med varandra och bedémningar av strackningsalternativens
konsekvenser for omradets mark och berggrund har gjorts som expertarbete.

Platsspecifika uppgifter om platser med férorenad jord pa planeringsomradet och i dess narhet har
utretts i det nationella datasystemet med uppgifter om jordmanens tillstand. Uppgifter ur datasystemet
om jordmanens tillstdnd har begarts av den regonala NTM-centralen. Konsekvenserna for platser med
fororenad jordman uppkommer speciellt medan vagen byggs.

Vagbygget paverkar omradets mark och och berggrund pa flera olika satt. Den nya vagen férandrar
marken och berggrunden under sig. For vagbygget behovs nytt jord- och stenmaterial och det uppstar
ett Overskott av jordmassor som ska deponeras ndgon annanstans. Moranmassor som uppstar vid
markskarningar under byggtiden kan &tminstone delvis utnyttjas i vagens konstruktioner, exempelvis
som fylinad i vagbankarna. P& vissa stallen maste jordmassor bytas ut. Till exempel pa omraden med
myrmark, lermark och gyttja krévs forstarkning av marken (t.ex. férbelastning eller dar det finns hdga
vagbankar/tjocka lager med kohesionsjord kan pélplatta och palning anvandas), eller ocksa avlagsnas
jordmassor som har dalig barighet och ersatts med material med battre barighet. Stenmaterial for
vagarnas konstruktions- och belaggningsstrukturer maste dessutom transporteras till platsen fran stal-
len utanfor planeringsomradet.

12.4 Planeringsomradets nuvarande tillstand

12.4.1 Mark och berggrund

Projektomradet ligger huvudsakligen pa ett omrade med ler- och siltjord. Stallvis forekommer moréanasar.
Pa lermarksomradena férekommer stéllvis ett tunt, mindre &n cirka en meter tjockt lager med torrskorpa
vid markytan. Det mjuka lerlagret &r som tjockast cirka 5...6 m och under det finns ett siltlager vars tjock-
lek ar som mest cirka 15...17 m. Under lagren med kohesionsjord finns moran. (Figur 12-1).

Vid moranasarna ligger bergsytan pa cirka 2...10 m djup fran markytan. Moranen ar stenig och det
forekommer ocksa stenblock vid markytan. Riksvagens nuvarande strackning gar éver lermarksomrade
som ocksa huvudsakligen anvands for jordbruk.
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Figur 12-1. Jordartskarta 6ver projektomradet (Geologiska forskningscentralen).
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12.4.2 Fororenade markomraden

Det fororenade jordmaterial som gravs bort i samband med jordbyggnadsarbetena maste behandlas pa
lampligt satt sa att det inte orsakar risker for miljon eller halsan. Véagtrafiken i sig bidrar nastan inte alls till
fororening av marken annat an vid eventuella olyckor. Markomraden som eventuellt innehdller skadliga
amnen har kartlagts pa vagomradena och i deras narhet i alla alternativ. Enligt datasystemet med upp-
gifter om jordmanens tillstdnd finns det totalt fyra platser dar marken eventuellt ar fororenad i narheten
av planeringsomradet. De platser dar marken eventuellt &r férorenad kan krava tillaggsatgarder pa grund
av projektet. S&dana tillaggséatgarder kan vara geotekniska undersokningar, riskbedomning eller istand-
sattningsatgarder, om jordmaterial hanteras pa dessa stallen i samband med byggandet. De har plat-
serna ligger dock inte direkt pa ndgot av vagalternativen.
Platserna presenteras i nedanstaende tabell och och laget framgér av Figur 12-2.

Tabell 12-1. Platser som ingar i datasystemet 6ver jordmanen i narheten av projektomradet (NTM-centralen
2019)

Neste Truck Korsholm Vikby Verksamhet pdgar, istdndsattning delvis 2016
Katais Gronsaker Ab Istdndséttning delvis 2018
Teboil, Laihela Verksamhet p&gar, inte undersokt
Oy Trans-Hjorth Ab (tid. St1, tid. Shell) Vikby Undersokningar 2016, verksamhet pagar
)
To@lite 1a back
25 o\ > ° ° I e

Helsingby

Kohde id 151201,
Neste Truck Vikby Huddas
Lapprént Karkmo Rintakory

Hattlanc
backe

Tulisaari
Potilanmaki

Kohde id 81057,
Teboil Laihia

Haapal

Kohde id 81056,

‘ Katais Gronsaker
- jskog et Kory ehtimella hetkelld \

passiivisena, ei ndy
karpalossa)

Fredmar Luomanloukke

Figur 12-2 Platser som ingar i datasystemet 6ver jordmanen i narheten av projektomradet (NTM-centralen
2019)
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12.4.3 Det paverkade objektets kanslighet

Tabell 12-2. Kanslighet med tanke pa mark och berggrund

Marken bestar p& stora omréden av lermark och utgér darfér ocksé 8keromrade. Dar behovs for-
starkning av marken. Projektet har underskott i massabalansen, sd byggmaterial maste koras till
platsen annanstans ifran.

Stor
kanslighet

12.5 Konsekvenser for mark och berggrund samt anvandning
av naturresurser

Alternativen skiljer sig fran varandra i fraiga om mangden skarningar som uppkommer pa de markomra-
den som behoévs och under byggtiden. Vid skarningar pd moranomraden far man moranjord som duger
for vagbankar, byte av jordmassor, anlaggning av slanter samt bullervallar. Skarningsmassor fran ler-
marksomraden deponeras. Eventuella skarningsmassor kan ocksa deponeras pa dkeromraden.

| projektet uppkommer éverskottsjord frAn byte av jordmassor som ska deponeras samt ytjord.
Jordmassorna placeras pa befintliga deponeringsomraden eller pd omraden som ska faststallas i den
fortsatta planeringen. Dessa ska fastslds och godkannas i vagplanen. | alla alternativ behovs jordmas-
sor for vagbankar och utfylinad, och fér odugliga jordmassor behévs deponeringsomraden. Depone-
ringsplatserna och jordmangderna preciseras i ett senare skede av vagplaneringen. P& barande mark-
omraden kan vagen grundlaggas pa marken. Pa omraden med myrmark, gyttja och lermark maste jord-
massor bytas ut och palplattor anvandas, vagbankarna kan eventuellt géras lattare med anvandning av
olika lattare material.

Finkornigt material kan delvis bli avidgsnat beroende pa vagens héjdniva, och det behdvs inte nod-
vandigtvis nagra atgarder for att forstarka marken. Lermarksomradena ar dock till storsta delen djupa,
sa de kraver atgarder for att forstarka marken. Behovet av markforstarkning ckas ocksé av att ett lager
med torrskorpa delvis saknas pa omradena med mjuk mark. Ofta gar det att bygga en vagbank ovanpa
torrskorpan utan forstarkning av marken. Om ett lager med torrskorpa saknas uppstar sattnings- och
stabilitetsproblem p& vagbanken, och darfor ar det nodvanligt med forstarkning av marken.

P& omraden med mjuk mark kan man som atgarder for att férstarka marken beroende pa héjdniva
beakta exempelvis byte av jordmassor, palplatta, djupstabilisering, lattare konstruktion eller forbelast-
ning. Den atgard som véljs for att forstarka marken paverkas ocksa av hur lang tid det finns for byggan-
det. Prelimindra mangder som behovs for forstéarkning av marken kommer att preciseras i senare plane-
ringsskeden.

Alla alternativ har underskott i massabalansen, vilket innebar att behovligt stenmaterial maste ham-
tas frAn ndgon annan plats.

12.5.1 Alternativ O

| alternativ 0 vidtas inga byggatgarder pd omradet, s& marken paverkas inte av projektet.

12.5.2 Konsekvenser under byggtiden

Konsekvenserna for anvandning av jungfruliga jordmaterial under byggtiden &r storst i de alternativ déar
massabalansen uppvisar ett tydligt underskott. Da anvandningen av jungfruligt stenmaterial &r stor ham-
tas stenmaterial fran platser pa langre avstand.

De jordmassor som uppkommer vid vagbygget och som inte kan utnyttjas i vagkonstruktionerna de-
poneras om mdjligt i nérheten av vagen.
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12.5.3 Alternativ la

| alternativ 1a ligger storsta delen av omradet som ska byggas p& mjuk mark, badde huvudvagen och
parallellvagarna. Forstarkning av marken behdvs for riksvagen pa en stracka av cirka 3700 m.

En breddning av riksvagen pa den nuvarande platsen orsakar mindre olagenheter for jord- och
skogsbruket an att bygga en helt ny vagkorridor.

Som helhet bedoms alternativets inverkan vara mattlig och negativ.

12.5.4 Alternativ 1b

Alternativet ar med tanke pa marken ungefar likadant som alternativ 1a. Forstarkning av marken behovs
for riksvagen pa en stracka av cirka 3800 m.

Som helhet bedoms alternativets inverkan alltsa vara mattlig och negativ.

12.5.5 Alternativ 2a

| alternativ 2a dras storsta delen av riksvagen genom en ny terrangkorridor, och riksvagen liksom paral-
lellvagarna ligger pa lermarksomrade.

Andelen ny motorvag som ska byggas &r storre an i alternativ 1a eller 1b, och darfér blir konse-
kvenserna for marken storre an i ovannamnda alternativ dar byggandet sker intill den nuvarande riksva-
gen. Forstarkning av marken for riksvagen behovs pa en striacka av cirka 7700 m.

Som helhet beddms alternativets inverkan vara stor och negativ.

12.5.6 Alternativ 2b

Alternativet ar med tanke pa marken ungefar likadant som alternativ 2a. Forstarkning av marken for riks-
vagen behovs pa en striacka av cirka 9000 m.

Som helhet bedéms alternativets inverkan alltsd vara stor och negativ.

12.5.7 Alternativ 2c

Alternativet ar med tanke pa marken ungefar likadant som alternativ 2a. Forstarkning av marken for riks-
vagen behovs pa en striacka av cirka 5600 m.

Som helhet bedéms alternativets inverkan alltsd vara stor och negativ.
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12.6 Konsekvensernas betydelse och jamforelse av alternativ

Andringens storlek

Negativ Positiv
Konsekven- 9
sens bety-
delse Mycket Ingen

Mattlig | Liten Liten Mattlig | Stor

stor andring

Alt0

Objektets kidnslighet

Alt 0 Ingen andring: | alternativ 0 byggs ingen ny riksvag eller ingen forbattring av den tidigare vagen gors.
Darfor paverkar det har alternativet inte marken.

Alt 1a, Alt 1b, Stor negativ: Det paverkade objekets stora kanslighet orsakas av den mjuka marken pa vag-
strackningen. Andringens storlek i det har alternativet & mattlig beroende pa behovet att forstarka marken.

Alt 2a, Alt 2b, Alt 2¢, Stor negativ: | de har alternativen ligger de nya vagstrackningarna nastan helt pa om-
rade med mjuk mark. Darfor behdvs forstarkning av marken.

12.7 Minskning av de negativa konsekvenserna

Vid byggandet forsoker man sa effektivt som méjligt utnyttja jord- och stenmaterial fran skarningar vid
byte av jordmassor p& mjuka omraden, vid forbelastning, i vagens bottenkomstruktioner och da vagban-
kar byggs samt i vagens konstruktioner. For att minimera transporterna deponeras 6verskottsjorden om
mojligt s& nara vagbyggnadsprojektet som mgjligt. 1 den fortsatta planeringen kan man undersoka bl.a.
mojligheten att stabilisera mjukt jordmaterial och anvéanda det t.ex. da bullervallar byggs, vilket skulle
innebara mindre mangd jordmassor att deponera.

| projektet utnyttjas i man av mojlighet atervunnet material frn naromradet sdsom kraftverksaska
och betongkross.
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13 Sura sulfatjordar

13.1 Beddmningens huvudresultat

Sammandrag av bedémningen av konsekvenserna av sura sulfatjordar

Konsekvensernas ursprung och | Landhdjningen och/eller markanvéndningen sésom dikning och drénering av mar-
paverkningsmekanismer ken har lett till att grundvattennivan har sjunkit och de hér jordlagren utsatts for
oxidation och blir till sura sulfatjordar. Till féljd av férsurningen sjunker jordmateri-
alets pH betydligt. Det har kan leda till en betydlig séankning av pH-nivan i omra-
dets jord och vatten, varvid metaller som finns i jorden |6ses ut. Vissa metaller or-
sakar problem och kostnader bl.a. fér odlingen samt belastning av vattendrag
som ligger nedstroms. Sura sulfatjordar har ocksa allmént daliga geotekniska
egenskaper, och darfor &r de utan dranering mycket utmanande som byggmiljé.

Utg&ngsinformation och be- I beddmningen av sura sulfatjordar utnyttjades speciellt kartlaggningsmaterial
démningsmetoder som Geologiska forskningscentralen (GTK) har producerat om sura sulfatjordar.
Forekomsten av sulfidjordar och de miljokonsekvenser som de medfor har be-
domts som expertarbete.

Bedémningens huvudresultat Alla alternativ ligger pd omraden dar det konstaterats finnas sulfidjordar. | alterna-
tiv 1a och 1b blir konsekvenserna for sulfidjordarna sannolikt mindre an i alterna-
tiv 2a, 2b och 2c. Det har beror pa att &ndringarna i alternativ 1a och 1b framst
beror ett omrade dar riksvagen redan finns. De storsta konsekvenserna uppkom-
mer sannolikt i alternativ 2b, om byte av jordmassor maste genomféras pa den
nya riksvagens strackning. Strackningen gar ocksa 6ver 1 klass grundvattenom-
rade dar sur avrinning medfor risk for férorening.

Minskning av de negativa kon- | vagprojekt kan man avvérja férsurning genom att minska behovet av att byta ut
jordmassor pa omraden déar jorden kan férsuras genom att valja geotekniska
markforstarkningsmetoder som lampar sig for projektet sdsom masstabilisering,
pelarstabilisering, tryckbankar och palplattor som minskar behovet av att byta ut
jordmassor pa omraden med mjuk mark samt genom att halla draneringsnivéerna
pa projektomradet p& nuvarande nivd. Som byggmaterial ska man vélja sddana
material som tal korrosion. Vid dikestrummor och broar ska materialen vara skyd-
dade mot korrosion.

sekvenserna

13.2 Konsekvensernas uppkomst

Med sura sulfatjordar avses svavelhaltig jord déar det férekommer ett oxiderat jordlager samt ett ooxiderat
sulfidsvavelhaltigt jordlager eller det ena av dessa. Sura sulfatjordar &r i allmanhet gyttjiga, finkorniga
jordarter (lera, silt) som har uppkommit i Ostersjdomradet under Litorinaperioden, d& sulfidsediment av-
lagrades p& den davarande havsbottnen i samband med den bakteriella nedbrytningen av véaxtrester. P&
grund av landhdjningen ligger de hér lagren nu ovanfér havsytan.

Sa lange de har avlagringarna halls under grundvattennivan halls de neutrala och orsakar inga pro-
blem i sin omgivning. Landhajningen och/eller markanvandningen sasom dikning och dranering av mar-
ken leder till att grundvattennivan sjunker och de har jordlagren utsétts for oxidation och blir till sura sul-
fatjordar. Till féljd av oxideringen sjunker jordens pH till under 4,5, stallvis till och med under 3,5. | sul-
fatjordar forekommer svavlet typiskt i form av jarnsulfider, som vid oxidering bildar svavelsyra. Det har
kan leda till en betydlig séankning av pH-nivan i omradets jord och vatten, varvid metaller som finns i jor-
den l6ses ut. Vissa metaller orsakar problem och kostnader bl.a. for odlingen samt belastning av vatten-
drag som ligger nedstroms.
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En forsurning av den ytavrinning som bildas pa projektomradet kan alltsd orsakas av antingen langvarig
eller periodvis aterkommande sankning av grundvattennivan eller byte av jordmassor i sjalva sulfidavlag-
ringarna. | synnerhet gravning i de syraproducerande lagren och deponering i aerobiska férhallanden
orsakar uppkomst av sur avrinning. Om regnvatten har fri tillgang till de deponerade massorna tkas
urlakningen av svavelsyra.

Olagenheter av sura sulfatjordar &r bl.a. att jorden och vattendragen férsuras. Mobiliseringen av
metaller till foljd av forsurningen kan ocksa férsamra ytvattnets kemiska och ekologiska tillstand och or-
saka bl.a. fiskdod. De sura sulfatjordarna orsakar dessutom olagenheter for vaxtlighetens mangfald, for-
orening av grundvattnet samt fratning av stal- och betongkonstruktioner vid byggande under marknivan.

Sura sulfatjordar har ocksa allmant daliga geotekniska egenskaper, och darfor ar de utan dranering
mycket utmanande som byggmiljo.

13.3 Utgangsinformation och bedémningsmetoder

| beddbmningen av sura sulfatjordar utnyttjades speciellt kartlaggningsmaterial som Geologiska forsk-
ningscentralen (GTK) har producerat om sura sulfatjordar (https://gtkdata.gtk.fi/lHasu/index.html). Dess-
utom har foljande kéllor anvants i bedémningen:

o Trafikverket (nuv.Trafikledsverket), 2014. Sulfaattimaat vaylahankkeissa. Esiselvitys. Liikenne-
viraston tutkimuksia ja selvityksia 49/2014. (Sulfatjordar i trafiledsprojekt. Forutredning. Trafik-
verkets undersodkningar och utredningar 49/2014)

o Trafikverket (nuv. Trafikledsverket), 2016. Sulfaattimaiden tunnistaminen, riskienhallinta ja kasit-
tely vaylahankkeissa. Opinnéytety6 7/2016. (Identifiering av sulfatjordar, riskhantering och be-
handling i vagprojekt. La&rdomsprov 7/2016)

e Kotro, J., 2017. Sulfidisaven haittojen minimointi vayldhankkeen toteutusvaiheessa. Kandi-
daatintyd. Lappeenrannan teknillinen yliopisto. (Minimering av olagenheterna av sulfidlera da
trafikledsprojekt genomférs. Kandidatarbete. Villmanstrands tekniska universitet)

e Westberg, V. et al. 2015. Forvaltningsplan for Kumo alv-Skargardshavet-Bottenhavets vattenfor-
valtningsomrade for aren 2016-2021. Sodra Osterbottens NTM-centrals rapporter 101/2015.

e Pasanen, K., 2014. Sulfidimaiden k&sittely tierakentamisessa — case: Vt8 Sepéankylan ohikulku.
Opinnaytetyd. Tampereen ammattikorkeakoulu. (Behandling av sulfidjordar i végbyggen — case:
Rv8 Smedsby omfatsvag. Lardomsprov, Tampereen ammattikorkeakoulu)

Foérekomsten av sulfidjordar och de miljokonsekvenser som de medfér har bedémts som expertarbete.
Jamforelserna i anslutning till sulfatjordar i de olika projektalternativen har granskats som en be-
domning av behovet av markforstarkningsmetoder och -méangder. Sulfidjordar finns mest typiskt pa silt-

och lermarksomraden dar vagar kan byggas endast genom férstarning av marken eller byte av jord-
massor. For de olika alternativen har antalet kilometer som ligger pa omrade med mjuk mark i respek-
tive alternativ beréknats.

13.4 Planeringsomradets nuvarande tillstand

Forekomsten av sura sulfatjordar pa vagstrackningarna i de olika projektalternativen presenteras i fol-
jande figur (Figur 13-1). Sura sulfatjordar forekommer med stor sannolikhet pa sa gott som hela vag-
strackningarna i alla alternativ. Endast pd moranomradena som omger de mest laglanta ler- och
siltjordsavlagringarna &r sannolikheten for forekomst liten. Pa omradet finns rikligt med kartlaggnings-
punkter for sulfidjordar, och utgaende fran dem &r sulfidjordlagrens tjocklek (sulfatjord som annu inte har
oxiderats) i genomsnitt 1...2 meter under rddande havsniva. Pa det undersokta omradet finns inga helt
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oxiderade sura sulfatjordar. Omradets ytjord, som anvands for odling, &r med storsta sannolikhet till foljd
av draneringen redan oxiderad sulfidjord, som efter aratal av urlakning inte mera orsakar nadgon sur av-
rinning eller metallurlakning. Ytjorden har sannolikt ocksa kalkats i samband med odlingen.

Sulfidskiktens djup frén
markytan (m)

® 1(0-1,0)

e 2(>1,0-15)

® 3(>1,5-20)

® 4(>20-30)

® 5 (Sulfidskiktet hel oxiderat)

6 (Sur sulfatjord, okant pd vilket |
djup sulfidskiktet borjar) [

® 7 (Ej sur sulfatjord)

Sur sulfatjord 1:250 000
(omradet)

Forekomstens sannolikhet

»

"Alti2blochi2¢]

y | Liten

- Mycket Liten

‘Alti2alochr2b]

Figur 13-1. Sannolikheten for forekomst av sura sulfatjordar pa vagstrackningarna i de olika projektalternati-
ven (Geologiska forskningscentralen, 2019).

13.4.1 Det paverkade objektets kanslighet

Projektomradets kanslighet med tanke pa sura sulfatjordar ar mycket stor. Den mycket stora kénsligheten
orsakas av forekomsten av sulfidjordlager p& hela projektomradet. Omradet for de alternativa vagstrack-
ningarna bestar nastan i sin helhet av mjuk mark (ler- och siltomraden) dar marken méste forstarkas. Det
gar darfor inte att helt undvika stérning av sulfidjordlagren.

Tabell 13-1. Kénslighet med tanke pa sura sulfatjordar.

Omradet utgdrs av lermarks- eller havssediment. Omradet bestar till stor del av lermark och andelen
sulfatjordar pd de omraden som ska bearbetas &r mycket stor.
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13.5 Konsekvenser av sura sulfatjordar

13.5.1 Alternativ O

| alternativ O vidtas inga byggatgarder pd omradet, sa de sura sulfatjordarna paverkas inte av projektet.

13.5.2 Alternativ la

| alternativ 1a ligger s& gott som hela planeringsomradet for riksvag 3 och dess parallelivagar pa ett
omréade dar det enligt Geologiska forskningscentralens kartlaggningar med stor sannolikhet forekommer
sulfidjordar. Enligt planen ska det byggas cirka 20 km helt ny parallellvag. Alla nya parallellvégar ligger
pa omrade med sulfidjordar. Helt ny riksvag ska byggas pa en stracka av totalt cirka 3,4 km, som ocksa
i sin helhet ligger p4 omradde med sulfidjordar. | hela alternativ 1a byggs/repareras totalt 13 broar som
ligger pd omrade med sulfidjordar.

| alternativ 1a ligger storsta delen av omradet som ska byggas pa mjuk mark dar sannolikheten for
forekomst av sulfidjordar ar stor. Uppskattningsvis cirka 90-100 % av det helt nya vagnatet som ska
byggas ligger pé sulfidjordsomrade. Utgdende fran den premilinara planeringen behover dock inga
stora mangder av jordmassor bytas ut pa omradet, vilket innebar att paverkan av sulfidjordarna kan for-
hindras. Om jordmassor dock maste bytas ut ocksa i jordlager som &nnu inte har oxiderats, maste mas-
sornas behov av neutralisering beaktas och massorna ska placeras pa en saker deponeringsplats. En
snabb oxidering av massorna ska minimeras genom att de tacks in. Behovet av att byta ut jordmassor
beddms vara litet, &ven om det ar sannolikt att man blir tvungen till lokala byten av jordmassor eller
andra jordbearbetningsatgarder som leder till oxidering. Med geotekniska markforstarkningsmetoder
kan oxidering till foljd av sulfidjordar undvikas.

| alternativ 1a korsas Laihianjoki/Toby & pa samma stélle som den nuvarande riksvagen, men efter
att n har korsats fortsatter vagen som en ny utratning. Sedan tidigare har det inte gjorts nagra bety-
dande andringar i an. Vattendragets ekologiska tillstdnd ar forsvarligt och dess kemiska tillstand ar
samre an bra. Den framsta orsaken till dverskridningen av gransvardena for nickel (Ni) och kadmium
(Cd), som forsamrar tillstdndet, &r de sura sulfatjordarna (Sodra Osterbottens NTM 2015). Om det upp-
star sur avrinning medan byggarbetena pagar, kan det lokalt ytterligare forsamra vattenkvaliteten i
Laihianjoki och gora det svarare att n& malet for statusklassificeringen. Konsekvenserna for ytvattnet
har bedémts mera ingaende i kapitel 9.

Forandringens storlek i alternativ 1a kan bedomas bli méattlig, da man beaktar ett litet behov av att
byta ut jordmassor som ger upphov till syra och antar att de bortgravda massorna behandlas pa lamp-
ligt satt for att forhindra forsurning, vilket innebér att uppkomsten av sur avrinning till stérsta delen kan
férebyggas.

13.5.3 Alternativ 1b

| alternativ 1b ligger s gott som hela planeringsomradet for riksvag 3 och dess parallellivagar pa ett
omrade dar det enligt Geologiska forskningscentralens kartlaggningar med stor sannolikhet forekommer
sulfidjordar. Helt ny parallellvag byggs lika mycket som i alternativ 1a. Alla nya parallellvagar ligger pa
omrade med sulfidjordar. Helt ny riksvag ska byggas pa en stracka av totalt cirka 3,3 km, som ocksd i sin
helhet ligger pd omrade med sulfidjordar. | hela alternativ 1b byggs/repareras totalt 13 broar som ligger
pa omrade med sulfidjordar.

| alternativ 1b ligger stérsta delen av omradet som ska byggas pa mjuk mark dar sannolikheten for
forekomst av sulfidjordar ar stor. Uppskattningsvis cirka 90-100 % av det nya vagnat som ska byggas
helt nytt ligger pa sulfidjordsomrade. Behovet av att byta ut jordmassor bedéms vara litet och néstan
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motsvara det som behdvs i alternativ 1a. Med geotekniska markforstarkningsmetoder kan olagenheter
av oxidering till féljd av sulfidjordar férhindras.

| alternativ 1b korsas Laihianjoki enligt en helt ny riksvagsstrackning, s& det behovs en ny bro 6ver
an. Sedan tidigare har det inte gjorts nagra betydande andringar i &n. Om det uppstar sur avrinning me-
dan byggarbetena pagar, kan det lokalt ytterligare forsamra vattenkvaliteten i Laihianjoki och gora det
svarare att nd malet for statusklassificeringen. Konsekvenserna for ytvattnet har bedémts mera inga-
ende i kapitel 9.

Forandringens storlek i alternativ 1b kan bedomas bli mattlig, da man beaktar ett litet behov av att
byta ut jordmassor som ger upphov till syra och antar att de bortgravda massorna behandlas pa lamp-
ligt satt for att forhindra forsurning, vilket innebér att uppkomsten av sur avrinning till storsta delen kan
forebyggas.

13.5.4 Alternativ 2a

Vid Tryssjelibacken och Mussmobacken gar vagstrackningen genom ett skogsomrade bestdende av mo-
ranmark som kantar mjuka markomraden. | alternativ 2a ligger s& gott som hela den nya riksvagens
planeringsomrade och dess parallellvagar pa ett omrade dar det enligt Geologiska forskningscentralens
kartlaggningar med stor sannolikhet forekommer sulfidjordar. Andelen motorvag som ligger p& omrade
med sulfidjord ar cirka 75 %. Helt ny parallellvdg byggs endast cirka 2 km. Ett nytt avsnitt av parallellvag
byggs pa omrade med sulfidjord. I hela alternativ 2a byggs/repareras totalt 13 broar som ligger pa omrade
med sulfidjordar.

| alternativ 2a ligger storsta delen av omradet som ska byggas pa mjuk mark dar sannolikheten for
forekomst av sulfidjordar ar stor. Uppskattningsvis cirka 75 % av det nya vagnatet som ska byggas lig-
ger pa sulfidjordsomrade. Andelen helt ny motorvag som ska byggas ar betydligt storre an i alternativ
1a och 1b, och darfor blir konsekvenserna i frdga om sulfidjordar sannolikt storre an i nyssnamnda al-
ternativ, som ar baserade framst p& forbattring av den nuvarande riksvagen.

Utgé&ende fran den premilinara planeringen behdver inga stora mangder av jordmassor bytas ut pa
omréadet, vilket innebar att paverkan av sulfidjordarna kan forhindras. Eftersom jordmassor dock méaste
bytas ut helt dar ny riksvag ska byggas, ocksa i jordlager som inte har oxiderats, maste behovet av att
neutralisera jordmassorna beaktas och massorna ska placeras pa en saker deponeringsplats. En
shabb oxidering av massorna ska minimeras genom att de téacks in. Behovet av att byta ut jordmassor
beddéms som helhet vara litet, &ven om det ar sannolikt att man blir tvungen till lokala byten av jordmas-
sor eller andra jordbearbetningsatgarder som leder till oxidering i stérre omfattning an i alternativ 1a och
1b. Med geotekniska markforstarkningsmetoder kan oxidering orsakad av sulfidjordar forhindras.

Alternativ 2a tangerar Mossintonkka 1 klass grundvattenomrade, som ligger pa ett moranomrade
sdder om motorvéagen. Vid norra kanten av grundvattenomradet finns en brunn vars avstand fran vag-
strackningen &r cirka 220 m. For att foérhindra uppkomst av sur avrinning kravs sarskild uppmarksamhet
i narheten av grundvattenomradet. Lagt pH till foljd av sur avrinning samt metaller som Iéses ut ur jord-
materialet kan orsaka risk for férorening av grundvattnet, om den sura avrinningen infiltreras till grund-
vatten. P& Mossintonkka grundvattenomrade finns Rudon Vesihuolto Oy:s vattenverk som levererar
bruksvatten till 6ver 70 hushall pa Rutoomradet. Konsekvenserna for grundvattnet har bedomts mera
ingaende i kapitel 9.

| alternativ 2a korsas Laihianjoki enligt en helt ny strackning av motorvagen, dd man kommer fram
till anslutningen i Maunula, varvid det behdvs tva nya broar (motorvagen och parallellvagens ramp) som
korsar an. Sedan tidigare har det inte gjorts nagra betydande andringar i &n. Om det uppstar sur avrin-
ning medan byggarbetena pa motorvagen pagar, kan det lokalt ytterligare forsamra vattenkvaliteten i
Laihianjoki och gora det svarare att na malet for statusklassificeringen. Konsekvenserna for ytvattnet
har bedomts mera ingaende i kapitel 9.
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Forandringens storlek i alternativ 2a kan bedémas bli stor, d& man beaktar att det inte gar att helt undvika
byte av jordmassor som ger upphov till syra. | det har alternativet ar ocksa exempelvis férandringarna i
markens stabilitet storre an i alternativ 1a och 1b, vilket kan paverka omradets grundvattenniva och dar-
med sulfidjordarna. Férandringens storlek minskas om de uppgravda jordmassorna behandlas pa lamp-
ligt satt for att forhindra forsurning. Narheten till ett grundvattenomrade av | klass 6kar behovet av nog-
grann hantering av jordmaterial som producerar syra for att grundvattnets kvalitet inte ska aventyras.

13.5.5 Alternativ 2b

Strackningen i alternativ 2b svanger av fran den nuvarande riksvagen cirka 0,6 km 6ster om den korsande
bron i Vikby och gar genom skogsomradet i Lapprant till &kern. Den nya riksvagsstrackningen ar vid
Tryssjelibacken och Mussmobacken dragen vid kanten av akern nara skogsbrynet, men anda pa mjuk
mark.

| alternativ 2b ligger s& gott som hela den nya motorvagens planeringsomrade och dess parallellva-
gar pa ett omrade dar det enligt Geologiska forskningscentralens kartlaggningar med stor sannolikhet
forekommer sulfidjordar. Andelen motorvag som ligger p&4 omrade med sulfidjord ar cirka 90 %, vilket ar
mera an i alternativ 2a, dar vagen i storre utstrackning gar genom skogsmark pa moranomrade. Helt ny
parallellvag byggs endast cirka 2 km, liksom i alternativ 2a. Ett nytt avsnitt av parallellvag byggs pa om-
rade med sulfidjord. | hela alternativ 2b byggs/repareras totalt 13 broar som ligger pad omrade med sul-
fidjordar.

| alternativ 2a ligger storsta delen av omradet som ska byggas pa mjuk mark dar sannolikheten for
forekomst av sulfidjordar &r stor. Uppskattningsvis cirka 90 % av det nya vagnatet som ska byggas lig-
ger pa sulfidjordsomrade. Andelen helt ny riksvag som ska byggas ar betydligt stérre an i alternativ 1a
och 1b, och nagot storre an i alternativ 2a, och darfor blir konsekvenserna i frAga om sulfidjordar sanno-
likt stérre &n i nyssnamnda alternativ.

I princip undviker man om madjligt stora mangder av massasbyte for att forhindra paverkan av sul-
fidjordarna. Om jordmassor dock méaste bytas ut ocksa i jordlager som @nnu inte har oxiderats, maste
massornas behov av neutralisering beaktas och massorna ska placeras pa en saker deponeringsplats.
Snabb oxidering av massorna ska minimeras genom att de tacks in. Behovet av att byta ut jordmassor
beddms vara litet, &ven om det &r stdrre &n i alternativ 1a och 1b. Jamfért med alternativ 2a har inga
behov av massabyten sarskilt pavisats i alternativ 2b i den allmanna planeringen. Med geotekniska
markforstarkningsmetoder kan oxidering till f6ljd av sulfidjordar undvikas.

Alternativ 2b gar delvis 6ver Mossintonkka 1 klass grundvattenomrade, som ligger pa ett moranom-
rade stder om motorvagen. Vid norra kanten av grundvattenomrédet finns en brunn vars avstand fran
vagstrackningen &r cirka 140 m. For att forhindra uppkomst av sur avrinning kravs sarskild uppmark-
samhet pa och i narheten av grundvattenomradet. Lagt pH till foljd av sur avrinning samt metaller som
I6ses ut ur jordmaterialet kan orsaka risk for férorening av grundvattnet, om den sura avrinningen infil-
treras till grundvatten p& grundvattenomradet. P& Mdssintdnkka grundvattenomrade finns Rudon Vesi-
huolto Oy:s vattenverk som levererar bruksvatten till éver 70 hushall pd Rutoomradet. | alternativ 2b gar
vagstrackningen dessutom forbi Rismarkens 2 klass grundvattenomrade pé cirka 100 m avstand.
Grundvattenomradets grundvatten anvands inte som hushéllsvatten. Konsekvenserna for grundvattnet
har bedomts mera ingaende i kapitel 9.

| alternativ 2b korsas Laihianjoki enligt en helt ny strackning av motorvagen da den kommer fram till
anslutningen i Maunula och féljer samma stréackning som i alternativ 2a. Om det uppstar sur avrinning
medan byggarbetena pd motorvagen pagar, kan det lokalt ytterligare forsamra vattenkvaliteten i Laihi-
anjoki och gora det svarare att nd malet for statusklassificeringen fram till 2027. Konsekvenserna for
ytvattnet har bedomts mera ingaende i kapitel 9.
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Forandringens storlek i alternativ 2b kan bedémas bli stor, d& s& gott som hela den nya strackningen
ligger p& omrade dar sulfidjordar forekommer. Byte av jordmassor i mindre méangd eller andra jordbear-
betningsatgarder som medfor risk for forsurning kan sannolikt inte helt undvikas. | det har alternativet ar
forandringarna i markens stabilitet storre an i alternativ 1a och 1b, vilket kan paverka omradets grundvat-
tenniva och darmed sulfidjordarna. Forandringens storlek minskas om de uppgravda jordmassorna be-
handlas pa lampligt satt for att forhindra forsurning. D& vagen gar over 1 klass grundvattenomrade okar
behovet av noggrann hantering av jordmaterial som producerar syra for att grundvattnets kvalitet inte ska
aventyras.

13.5.6 Alternativ 2c

Liksom i alternativ 2b ligger ocksa f alternativ 2c sa gott som hela den nya motorvagens planeringsomrade
och dess parallellvagar pa ett omrade dar det enligt Geologiska forskningscentralens kartlaggningar med
stor sannolikhet forekommer sulfidjordar. Andelen motorvag som ligger pd omrade med sulfidjord &r cirka
90 %, vilket &r mera &n i alternativ 2a, dar vagen i storre utstrackning gar genom skogsmark pa moran-
omrade. Helt ny parallellvag byggs endast cirka 3,5 km, vilket &r ndgot mera &n i alternativ 2a och 2b. De
nya parallellvagsavsnitten ligger pa omrade med sulfidjordar. | hela alternativ 2c byggs/repareras totalt 8
broar som ligger p& omrade med sulfidjordar. Antalet broar &r mindre &n i de 6vriga alternativen.

Liksom i de 6vriga alternativen ligger i alternativ 2c storsta delen av omradet som ska byggas pa
mjuk mark dar sannolikheten for férekomst av sulfidjordar ar stor. Uppskattningsvis éver 90 % av det
nya vagnatet som ska byggas ligger pa sulfidjordsomrade. Andelen helt ny motorvig som ska byggas
ar betydligt storre an i alternativ 1a och 1b, och négot stérre an i alternativ 2a, och darfor blir konse-
kvenserna i friga om sulfidjordar sannolikt stérre &n i nyssndmnda alternativ. Eftersom andelen helt ny
riksvag ar mindre &n i alternativ 2b, blir de totala konsekvenserna sannolikt ndgot mindre.

I princip undviks om mojligt stora mangder av massasbyte for att forhindra paverkan av sulfidjor-
darna. Om jordmassor dock maste bytas ut ocksa i jordlager som annu inte har oxiderats, maste mas-
sornas behov av neutralisering beaktas och massorna ska placeras pa en saker deponeringsplats.
Snabb oxidering av massorna ska minimeras genom att de tacks in. Behovet av att byta ut jordmassor
beddms vara litet, &ven om det ar storre an i alternativ 1a och 1b. Jamfort med alternativ 2a har inga
behov av massabyten sarskilt pavisats i alternativ 2c i den allmanna planeringen. Med geotekniska
markforstarkningsmetoder kan oxidering till fljd av sulfidjordar férhindras.

Alternativ 2¢ tangerar Mossintonkka 1 klass grundvattenomrade, som ligger pa ett moranomrade
s6der om motorvagen. Vid norra kanten av grundvattenomradet finns en brunn vars avstand frén vag-
strackningen &r cirka 330 m. For att férhindra uppkomst av sur avrinning kravs sarskild uppméarksamhet
i narheten av grundvattenomradet. Lagt pH till féljd av sur avrinning samt metaller som Iéses ut ur jord-
materialet kan orsaka risk for férorening av grundvattnet, om den sura avrinningen infiltreras till grund-
vatten pa grundvattenomradet. P& Mossinténkka grundvattenomrade finns Rudon Vesihuolto Oy:s vat-
tenverk som levererar bruksvatten till dver 70 hushall pA Rutoomradet. | alternativ 2c liksom i alternatic
2b gar vagstrackningen dessutom forbi Rismarkens 2 klass grundvattenomrade pa cirka 100 m av-
stdnd. Grundvattenomradets grundvatten anvands inte som hushallsvatten. Konsekvenserna for grund-
vattnet har bedémts mera ingéende i kapitel 9.

| alternativ 2¢ korsas Laihianjoki pa en helt ny motorvagsstrackning och féljer den nuvarande riks-
vagens strackning fore anslutningen. Om det uppstar sur avrinning medan byggarbetena pa motorva-
gen pagar, kan det lokalt ytterligare forsamra vattenkvaliteten i Laihianjoki och géra det svarare att na
malet for statusklassificeringen fram till 2027. Konsekvenserna for ytvattnet har bedomts mera inga-
ende i kapitel 9.

Forandringens storlek i alternativ 2¢ kan beddmas bli stor, da sa gott som hela den nya strack-
ningen ligger pa omrade dar sulfidjordar forekommer. Byte av jordmassor i mindre mangd eller andra
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jordbearbetningsatgarder som medfor risk for forsurning kan sannolikt inte hlet undvikas. | det har alter-
nativet ar forandringarna i markens stabilitet storre an i alternativ 1a och 1b, vilket kan paverka omra-
dets grundvattennivd och darmed sulfidjordarna. Férandringens storlek minskas om de uppgravda jord-
massorna behandlas pa lampligt satt for att forhindra forsurning. Laget i narheten av ett 1 klass grund-
vattenomrade 6kar behovet av noggrann hantering av jordmaterial som producerar syra for att grund-
vattnets kvalitet inte ska aventyras.

13.5.7 Konsekvenser under byggtiden

Om alternativet har dverskott i massbalansen och om Gverskottsjorden bestar av framst sulfatjordar upp-
star ett stor tryck pa att utnyttja naturresurser. Overskottsjord som innehaller sulfatjordar méste depone-
ras pd ett sakert satt, antingen under grundvattennivan under férhallanden som motsvarar de ursprung-
liga, eller ocksd maste man undvika att sddana uppstar, bl.a. genom att stabilisera dem pa plats till en
form som ar mera foradlad i friga om tekniska egenskaper.

13.6 Konsekvensernas betydelse och jamforelse av alternativ

. Andringens storlek »
Negativ Positiv

Konsekvensens
betydelse Mycket

stor

Ingen

Mattli Lit
9 fen andring

Liten Mattlig | Stor

Objektets kidnslighet

Alt 0

Alt 0 Ingen andring: | alternativ 0 byggs ingen ny riksvag eller ingen forbéttring av den tidigare vagen gors.
Darfor paverkar det har alternativet inte sura sulfatjordar.

Alt 1a, Alt 1b, Stor negativ: Det paverkade objektets stora kanslighet beror pa forekomst av sura sulfatjor-
dar pa vagstrackningens omrade. | de héar alternativen ar forandringen liten, eftersom storsta delen av vagens
strackning foljer den befintliga riksvagen.

Alt 2a, Alt 2b, Alt 2c, Mycket stor negativ: | de har alternativen ligger de nya végstrackningarna nastan helt
pa ett omrade dar férekomst av sulfidjordar har konstaterats genom kartlaggningar. Fastan man i princip om
majligt undviker byte av jordmassor ar det sannolikt att det inte helt gar att undvika bearbetning av ett jordla-
ger som annu inte oxiderats. Narheten till grundvattenomraden och dragningen éver Laihianjoki paverkar
ocksé konsekvensernas betydelse.
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13.7 Minskning av de negativa konsekvenserna

| vagprojekt kan man avvarja forsurning genom att minska behovet av att byta ut jordmassor pa mark
som kan forsuras bl.a. genom att vélja geotekniska markforstarkningsmetoder som lampar sig for pro-
jektet sdsom masstabilisering, pelarstabilisering, tryckbankar och palplattor som minskar behovet av att
byta ut jordmassor pa omraden med mjuk mark samt genom att halla draneringsnivaerna pa projektom-
radet p& nuvarande niva. Om draneringsnivaerna halls pa nuvarande niva blottlaggs inte ny, tidigare inte
oxiderad sulfidjord och riskerar darfor inte att bli oxiderad.

Om silt- och lermassor, som producerar syra, gravs fram fran storre djup an grundvattnet, orsakas
ingen risk for forsurning, om massorna i samband med massabytet deponeras under grundvattennivan
sa snabbt som mojligt. Om det inte gér att deponera jordmassorna under grundvattennivan, kan mas-
sorna behandlas med alkaliskt material for att neutraliseras. D& blir svavelforeningarnas oxidering be-
tydligt lAngsammare och ingen plotslig utstromning av surt vatten i vattendragen sker. Om jordmassor
byts ut endast i det ytlager som redan ar oxiderat finns inget behandlingsbehov. De svavelféreningar
som producerar syra har redan I6sts ut, atminstone ur jordens ytdel. Det har kan man forsakra sig om
genom Kartlaggningar av svavelhalter. Om jordmassor maste bytas ut ocksa i jordlager som &nnu inte
har oxiderats, maste massornas behov av neutralisering beaktas och massorna ska placeras pa en sé-
ker deponeringsplats. En snabb oxidering av massorna ska minimeras genom att de tacks in.

Olagenheterna av forandrad draneringsniva kan minskas om man anvander s.k. reglerad dranering,
dar de lokala grundvattennivierna halls hoga vid andra tider &n pa varen och hosten, da man maste
kunna ta sig ut pa akern for att sa eller skérda. Det oxiderande sulfatjordslagrets tjocklek halls da end-
ast tidvis utsatt for syre.

Som byggmaterial ska sddana material som tal korrosion valjas. Vid dikestrummor och broar ska
materialen vara skyddade mot korrosion.
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14 Buller
14.1 Beddmningens huvudresultat

Sammandrag av bedémningen av bullerpaverkan

Konsekvensernas ursprung Vagtrafiken ger upphov till buller som kan upplevas stérande i livsmiljon. Dessutom
och paverkningsmekan- kan buller som pagar lange ocksa vara skadligt fér halsan och orsaka okad risk for
ismer hjart- och kérlsjukdomar.

Utgangsinformation och be- | Bullernivderna har modellerats med beréakningsprogrammet SoundPLAN. Som ut-
démningsmetoder gangsinformation anvandes data fr&n laserskanning p& omradet, uppgifter om vagpla-
neringen (strackning och hojdnivaer) och uppgifter om trafiken i nulaget och enligt en
prognos. Uppgifter om antalet boende har erhallits fran Statistikcentralens byggnads-
och lagenhetsregister (RHR).

Beddmningens huvudresul- For alternativ 1a och 1b minskar antalet som utsétts for buller tack vare bullerskydds-
tat atgarderna. | alternativ 2a och 2b blir konsekvenserna lika stora, antalet personer som
utsatts for buller minskar fr&n nuldget. Aven i Alt 2¢c minskar antalet personer som ut-
satts for buller jamfort med nulaget. Kumulativa konsekvenser av buller uppkommer
tilsammans med bullret frdn Vasa flygplats i Alt 2a—2c vid vissa bostader nara flygfal-
tet.

Minskning av de negativa Konsekvenserna kan minskas genom bullerskyddsatgarder. Byggande av bullerskydd
konsekvenserna har féreslagits.

14.2 Konsekvensernas uppkomst

Vagtrafiken ger upphov till buller som kan upplevas stérande i livsmiljon. Dessutom kan buller som pagar
lange ocksa vara skadligt for halsan och orsaka okad risk for hjart- och karlsjukdomar.

Vagtrafikbuller kan beroende pd uppkomstsatt indelas i tva huvudkallor, dackbuller och motorbuller.
Déackbuller uppkommer vid kontakt mellan bilens déack och vagbelaggningen och dess styrka stiger med
Okad koérhastighet. Motorbuller daremot uppkommer av bilmotorn och motorns hjalpanordningar samt
avgassystemet (bl.a. avgasroret). Vid hastigheter 6ver 50 km/h &r dackbullret i allménhet dominerande.

Vagtrafikbullrets styrka paverkas av korhastigheten, mangden tung trafik (ett tungt fordon motsvarar
ca 10 personbilar) samt dackens och vagytans art. Exempelvis dubbdéck och grov vagyta héjer buller-
nivan jamfort med sommardéck och slat belaggning.

Bullret sprids till olika avstand fran vagen beroende pa bl.a. terrangformerna, bullerhinder och mar-
kens akustiska hardhet (t.ex. pa vatten sprids bullret langre an pa akermark). Dessutom paverkar vé-
derforhallandena bullerspridningen, bl.a. i medvind sprids bullret langre &n i motvind.

14.3 Utgangsinformation och bedémningsmetoder

Bullerspridningen har modellerats med berékningsprogrammet SoundPLAN 8.1 enligt en nordisk berék-
ningsmodell for vagtrafikbuller (RTN-96). Modelleringen beaktar bl.a. terréngformer, byggnader, buller-
hinder och markens hardhet.

Som utgangsinformation for terrangmodellen anvandes material fran laserskanningens punktmoln.
Betraffande planeringsalternativen ar modellen baserad pa ytmodeller som under arbetets gang har
gjorts av planens alternativ. Ytmodellerna innehaller den planerade vagens geometri, bl.a. vagens kan-
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ter och slanter inklusive uppgifter om deras hojd. P& sa séatt beskriver de vagen som om de var byggda i
terrangen.

Omradets byggnadsbestand har modellerats utgaende fran Lantmateriverkets terrangdatabas.

Utgaende fran bullerberékningen skapades bullrets spridningszoner for medelljudnivierna dagtid
och nattetid jamfort med bullrets riktvarden.

Som antal boende inom bullerzonerna anvandes uppgifter frAn Byggnads- och lagenhetsregistret.
Deras lage har kontrollerats utgaende fran byggnader enligt Lantmateriverket. Vid berdkning av antalet
utsatta har de bostadsbyggnader som ska rivas i de olika alternativen beaktats.

Bullerpaverkan bedoms genom jamférelse av bullernivderna med de riktvarden som statsradet har
slagit fast. Riktvardena har angetts som medelljudnivaer dagtid och nattetid i Srb 993/92 for olika former
av markanvandning och de anges i Tabell 14-1.

Tabell 14-1 Allméanna riktvarden for buller, Srb 993/92

Bullrets A-vagda medelljudniva

(ekvivalentniva), Laeq, hOgst

Dagtid Nattetid
kl, 7-22 kl. 22—-7

UTOMHUS

Omraden for boende, rekreationsomréden i tatorter och i
deras omedelbara narhet samt omraden som betjanar vard- 55 dB 50 /45 dBY?
inrattningar eller laroanstalter

Omréden for fritidsbosattning®, campingomréden, rekreat-

ionsomraden utanfor tatorter och naturskyddsomraden 45 dB 40dB”
INOMHUS

Bostads-, patient- och inkvarteringsrum 35dB 30 dB
Undervisnings- och méteslokaler 35dB -
Affars- och kontorsrum 45 dB -

Y P& nya omraden &r nattriktvardet for buller 45 dB.

2 p& omraden som betjanar laroanstalter tillampas inte nattriktvardet.

3 Nattriktvardet tilampas inte p& s&dana naturskyddsomraden som inte allmant anvénds for vistelse eller naturobser-
vationer nattetid.

4 P& omraden som anvéands for fritidsboende i tatorter kan riktvardena fér boendeomréden tillampas

Definieringen av riktvardet innebar medelljudnivd, alltsd ekvivalentljudniva under hela den tidsperiod som
riktvardet galler. Kortvariga overskridningar av riktvardets niva orsakar darfor inte nédvandigtvis en dver-
stigning av riktvardet, om tidsperioden ocksa innehaller tystare perioder.

For varje alternativ bestdmdes en preliminar bullerskyddslosning. Med bullerskydd efterstravades
att det ska finnas en vistelsezon med mindre &n 55 dB bullernivd p& bostadstomten. Da utsatts vissa
bostadsbyggnader for en bullernivd éver 55 dB och utsatts for buller ocksa i fall av bullerskydd, fastan
tomten med tanke pé riktvardena ar skyddad pa godkant sétt.

14.4 Planeringsomradets nuvarande tillstand

| samband med MKB-arbetet modellerades den nuvarande trafikbullersituationen p& den stracka som nu
planeras.

Bullerkartor presenteras nedan (Figur 14-1, Figur 14-2). | modelleringen anvandes trafiksituationen
2018 och de nuvarande bullerhindren pa omradet ingar.
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Figur 14-1. Buller dagtid Laeq7-22 &r 2018 pa avsnittet Vikoy—Sevarvagen. Fran och med den gula fargen dver-

skrids riktvardet 55 dB.
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Figur 14-2. Buller dagtid Laeq7-22 &r 2018 pa avsnittet Sevarvagen—Maunula. Fran och med den gula fargen
Overskrids riktvardet 55 dB.

Utg&ende fran bullerkartan finns det cirka 30 bostadsbyggnader p& planeringsavsnittet i den zon dar
riktvardet 55 dB Overskrids.

Riktvardet nattetid &r pa de existerande gamla bostadsomradena 50 dB. Eftersom vagtrafikbullret
nattetid &r ca 7 dB lagre an dagtid &r det bullret dagtid som blir dimensionerande for bullerexponeringen
och bullerbekdmpningen.

Flygverksamheten pa Vasa flygplats orsakar buller mot vastra andan av projektomradet. For bebyg-
gelse anvands gransvardet Lqen 55 dB. Enligt Finnavias karta 6ver bullerprognosen for ar 2040 ligger
bostadsbyggnader vid Rimalvagen och p& Marasbacken pa planeringsomradet inom bullerzonen for 55
dB (Lgen). (Figur 14-3).
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Figur 14-3. Totalt bulleromrade for civil- och militartrafikens flygplan vid Vasa flygplats ar 2040 (Lden).

14.4.1 Det paverkade objektets kanslighet

Tabell 14-2. Kanslighet for buller.

. | den nuvarande vagens omgivning finns flera enskilda bostadshus och husgrupper inom 55-60 dB
Maittlig buller. Fér de nya vagstrackningarna kan enskilda byggnader ligga inom 55-60 dB bullerniva utan
skyddsétgarder, och den nuvarande bullernivan &r 1ag.
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14.5 Bullerpaverkan

Bullerkartorna som har legat till grund fér bedémning av bullrets konsekvenser har presenterats i bedom-
ningsrapportens bilaga 4.

14.5.1 Alternativ O

Inom bullerzonen 6ver 55 dB dagtid vid den nuvarande véagen finns for narvarande cirka 30 bostadshus.
Utan forbattring av bullerbek&mpningen bor fér narvarande 81 personer inom zonen éver 55 dB och enligt
prognosen for trafiken 2040 blir antalet da 100 invanare. Pa sa sétt 6kar antalet invanare som utsatts for
buller 6ver 55 dB fran nulaget till prognossituationen med 19 invanare. Gardsomradet vid skolan och
daghemmet i Hulmi ligger vid 55 dB eller under.

Tabell 14-3 Antal invanare som utsatts for buller for narvarande och enligt trafikprognosen 2040

Nulaget Prognos 2040 (Alt 0)
50-55 132 172
55-60 65 79
60-65 13 12
>65 3 9
totalt >55 81 100

14.5.2 Alternativ la

Med den prognostiserade trafiken 2040, utan forbattring av bullerskyddet, bor 110 personer pa omradet
med over 55 dB bullernivd dagtid. Gardsomradet vid skolan i Hulmi ligger delvis p& omradet dar 55 dB
Overskrids.

Ett preliminart férslag till bullerskydd gjordes, och efter det ar antalet boende som utsétts for dver
55 dB vagbuller 10. Bullersituationen pa skolgarden i Hulmi motsvarar den nuvarande situationen.

Jamfort med nulaget minskar alternativ 1a antalet invanare som utsétts fér éver 55 dB med 71 per-
soner, da bullerbekampningen genomfors pa det angivna sattet. Jamfort med prognosen for den nuva-
rande vagen (Alt 0) minskar antalet som utsétts for detta buller med 90 personer.

Tabell 14-4 Antal invanare som utsatts for buller i Alt 1a jamfort med nulaget och prognosen for den nuva-
rande vagen (Alt 0).

Zon, dB Nulaget Prognos (Alt 0) Alt 1a Alt 1a, bullerskydd
50-55 132 172 170 228

55-60 65 79 81 10

60-65 13 12 28 0

>65 3 9 1 0

totalt >55 81 100 110 10
Skyddade invanare <55 dB jamfért med nulaget 71
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14 5.3 Alternativ 1b

Med den prognostiserade trafiken 2040, utan forbattring av bullerskyddet, bor 105 personer pd omradet
med 6ver 55 dB bullernivd dagtid. Gardsomradet vid skolan och daghemmet i Hulmi ligger delvis pa
omréadet dar 55 dB 6éverskrids.

Ett preliminart forslag till bullerskydd gjordes, och efter det ar antalet boende som utsétts for dver
55 dB vagbuller 11. Bullersituationen pa skolgarden i Hulmi motsvarar den nuvarande situationen.

Jamfort med nulaget minskar alternativ 1b antalet invanare som utsatts for éver 55 dB med 70 per-
soner, da bullerbekampningen genomfors pa det angivna sattet. Jamfort med prognosen for den nuva-
rande vagen (Alt 0) minskar antalet som utsétts for detta buller med 89 personer.

Tabell 14-5 Antal invanare som utsatts for buller i Alt 1b jamfort med nulaget och prognosen for den nuva-
rande vagen (Alt 0).

132 172 183 200

50-55

55-60 65 79 79 11
60-65 13 12 23 0
>65 3 9 3 0
totalt >55 81 100 105 11
Skyddade invanare <55 dB jamfort med nulaget 70

14.5.4 Alternativ 2a

Med den prognostiserade trafiken 2040, utan forbattring av bullerskyddet, bor 43 personer pd omradet
med 6ver 55 dB bullerniva dagtid. En stor del av de exponerade ar nya som for narvarande har lag
bullerniva. | Kupparla finns flera bostadshus pa bulleromradet, likasa vid Rimalvagen/Kalkabacksvagen.
Gardsomradet vid skolan och daghemmet i Hulmi ligger tydligt under 55 dB.

For de bostadshus som finns inom zonen med 6ver 55 dB flygplansbuller frdn Vasa flygplats sam-
verkar projektets buller tydligt med flygplansbullret. Sddana platser ar bl.a. bostadshusen intill Rimalva-
gen/Kalkabacksvagen. A andra sidan leder minskad trafik p& den nuvarande végstrackningen till mins-
kat samverkande buller for dem som bor intill den nuvarande vagstrackningen.

Ett preliminart forslag till bullerskydd gjordes, och efter det ar antalet boende som utsatts for dver
55 dB vagbuller 9.

Jamfort med nulaget minskar alternativ 2a antalet invanare som utsétts for éver 55 dB med 72 per-
soner, da bullerbekampningen genomfors pa det angivna sattet. Jamfort med prognosen for den nuva-
rande vagen (Alt 0) minskar antalet som utsétts for detta buller med 91 personer.

Tabell 14-6 Antal invanare som utsétts for buller i Alt 2a jamfort med nulaget och prognosen for den nuva-
rande vagen (Alt 0).

Zon, dB Nuléaget | Prognos (Alt 0) Alt 2a Alt 2a, bullerskydd
50-55 132 172 74 91
55-60 65 79 37 9
60-65 13 12 6 0
>65 3 9 0 0
totalt >55 81 100 43 9
Skyddade invénare <55 dB jamfért med nulaget 72
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14.5.5 Alternativ 2b

Med den prognostiserade trafiken 2040, utan forbattring av bullerskyddet, bor 42 personer pa omradet
med Gver 55 dB bullernivd dagtid. En stor del av de exponerade &r nya som for narvarande har lag
bullerniva. | Kupparla finns flera bostadshus pa bulleromradet, likasa vid Rimalvagen/Kalkabacksvagen.
Gardsomradet vid skolan och daghemmet i Hulmi ligger tydligt under 55 dB.

For de bostadshus som finns inom zonen med 6ver 55 dB flygplansbuller fran Vasa flygplats samverkar
projektets buller tydligt med flygplansbullret. Sddana platser &r bl.a. bostadshusen intill Rimalvagen/Kal-
kabacksvégen. A andra sidan leder minskad trafik pd den nuvarande végstrackningen till minskat sam-
verkande buller for dem som bor intill den nuvarande vagstrackningen.

Ett preliminart forslag till bullerskydd gjordes, och efter det ar antalet boende som utsétts for dver
55 dB véagbuller 4.

Jamfort med nulaget minskar alternativ 2b antalet invanare som utsatts for 6ver 55 dB med 77 per-
soner, da bullerbekampningen genomfors pa det angivna sattet. Jamfort med prognosen for den nuva-
rande végen (Alt 0) minskar antalet som utsétts for detta buller med 96 personer.

Tabell 14-7 Antal invanare som utsétts for buller i Alt 2b jamfort med nulaget och prognosen for den nuva-
rande vagen (Alt 0).

‘ Nulaget | Prognos (Alt 0) | Alt 2b | Alt 2b, bullerskydd
50-55 132 172 68 94
55-60 65 79 31 4
60-65 13 12 11 0
>65 3 9 0 0
totalt >55 81 100 42 4
Skyddade invanare <55 dB jamfort med nulaget 77

14.5.6 Alternativ 2c

Med den prognostiserade trafiken 2040, utan forbattring av bullerskyddet, bor 60 personer pd omradet
med 6ver 55 dB bullerniva dagtid. En del av de exponerade ar nya som for narvarande har lag bullerniva.
| Kupparla finns flera bostadshus pa bulleromradet, likasa vid Rimalvagen/Kalkabacksvagen. Gardsom-
radet vid skolan och daghemmet i Hulmi ligger delvis pd omrédet dar 55 dB Gverskrids.

For de bostadshus som finns inom zonen med 6ver 55 dB flygplansbuller frdn Vasa flygplats sam-
verkar projektets buller tydligt med flygplansbuliret. Sddana platser ar bl.a. bostadshusen intill Rimalva-
gen/Kalkabacksvagen. A andra sidan leder minskad trafik p& den nuvarande végstrackningen till mins-
kat samverkande buller for dem som bor intill den nuvarande vagstrackningen.

Ett preliminart forslag till bullerskydd gjordes, och efter det ar antalet boende som utsatts for dver
55 dB vagbuller 4 personer. Bullersituationen pa skolgarden och vid daghemmet i Hulmi motsvarar den
nuvarande situationen.

Jamfort med nulaget minskar alternativ 2c antalet invanare som utsétts fér éver 55 dB med 77 per-
soner, da bullerbekampningen genomfors pa det angivna sattet. Jamfoért med prognosen for den nuva-
rande vagen (Alt 0) minskar antalet som utsétts for detta buller med 96 personer.
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Tabell 14-8 Antal invénare som utsétts for buller i Alt 2c jamfort med nulaget och prognosen for den nuva-
rande végen (Alt 0).

Zon, dB ‘ Nulaget ‘ Prognos (Alt 0) I Alt 2c I Alt 2c, bullerskydd
50-55 132 172 114 109

55-60 65 79 43 4

60-65 13 12 17 0

>65 3 9 0 0

totalt >55 81 100 60 4
Skyddade invanare <55 dB 56

14.5.7 Konsekvenser under byggtiden

D& vagen byggs anvands tunga arbetsmaskiner och transportfordon sdsom gravmaskiner, lastbilar, vi-
bratorer och asfalteringsmaskiner. Bullernivan motsvarar bullret fran jordbyggnadsarbete. Eventuell pal-
ning orsakar slagbuller som kan upplevas stérande.

14.6 Konsekvensernas betydelse och jamforelse av alternativ

. Andringens storlek »
Negativ Positiv

Konsekvensens
betydelse Mycket Ingen
. Mattlig Liten |9

Liten Mattli Stor
stor andring -

Alt 1a-1b
Alt 2a-
2c

Objektets kédnslighet

Alt 0, Liten negativ. P& grund av 6kad trafikmangd ckar antalet som utsatts for buller i nAgon man jamfort
med nulaget.

Alt 1a, 1b Mattlig positiv. Med bullerskyddsatgarder fas antalet som exponeras for buller som éverskrider
riktvardena att minska, varvid andringen blir mattligt positiv.

Alt 2a, 2b, 2c Mattlig positiv. Antalet exponerade minskar fran nuvarande situation &ven utan bullerbekamp-
ning. Visserligen ar storsta delen av de exponerade nya, eftersom vagen byter lage (fér de nya exponerade
ar andringen negativ, for de tidigare exponerade positiv), den totala konsekvensen ar liten och positiv. Med
bullerskyddsatgarder fas antalet som exponeras for buller som 6verskrider riktvardena att minska, varvid and-
ringen blir mattligt positiv.
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14.7 Minskning av de negativa konsekvenserna

Bullerpaverkan kan minskas genom bullerbekampning. Den har MKB innehaller en presentation av bul-
lerskyddets omfattning som ska medverka till att bullernivéerna till stor del fas att uppfylla riktvardena for
buller vid bostadsfastigheter.

Bullerbekampningsatgarderna ar bullerskarmar, bullerracken och bullervallar. Storsta delen av hind-
ren &r bullerskdrmar och bullerrédcken, men de kan ersattas med bullervallar, om det finns tillrackligt
med utrymme och lampligt jordmaterial att tillgd. Kostnaderna for bullervallar &r i allmanhet betydligt
lagre &n andra bullerhinder.

De planerade bullerrackena ar 1,5 m hoga fran kérbanans yta, i allmanhet av betong, och de place-
ras vid kanten av kérbanans asfalt. Eftersom de ar placerade narmare kérbanan an bullerskarmar be-
kadmpar de bullret effektivare och kan darfor vara lagre.

Bullerskarmarna ligger langre fran kdrbanan och bestar oftast av trakonstruktioner eller plank som
ar bekladda med tra. | den har MKB har bullerskarmarnas hojd beroende pa platsen varit 2,5-4 m matt
frdn narmaste korbanas yta.

Tabell 14-9 presenterar antalet bullerskydd och deras langder i de olika alternativen.

Tabell 14-9 Antalet bullerskydd och deras langder i de olika projektalternativen

‘ Alt 1a | Alt 1b l Alt 2a l Alt 2b l Alt 2¢
Antal bullerhinder 29 30 16 14 17
Bullerrécken, m 4050 4360 1431 1430 358
Bullerskarmar, m 3673 4161 3893 3337 4811
Bullervallar, m 108 108 0 0 108
Bullerbekampningens langd totalt, m 7831 8629 5324 4767 5277
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15 Vibrationer

15.1 Beddmningens huvudresultat

Sammandrag av bedémningen av vibrationspaverkan

Konsekvensernas ursprung Medan trafikleden anvands uppkommer vibrationer framst fran den tunga fordonstrafi-
och paverkningsmekan- ken. Vibrationerna fortplantar sig via marken till omgivningen, speciellt p& mjuk mark
ismer (lera, gyttja, torv). Vibrationskallor under byggtiden: palning, sprangning, packning, tra-
fik till byggplatsen.

Utgéngsinformation och be- | Som utgdngsinformation anvandes uppgifter om jordman, kartmaterial samt annat
démningsmetoder material frAn utredningsplanen/MKB. Bedémningen gjordes enligt VTT:s anvisningar
som anvands allmant i Finland som en granskning av skyddsavstand samt som en
kalkylmassig granskning.

Beddmningens huvudresul- D4 vagen anvands orsakar vibrationerna inga namnvarda olagenheter. Det har forut-
tat satter dock att det inte finns ndgra betydande ojamnheter i vagens belaggning. Byg-
gandet kan orsaka olagenheter for boendetrivseln, men detta kan minskas genom val
av arbetsmetoder.

Minskning av de negativa Omsorgsfullt underhall av vagen, speciellt att belaggningen halls jamn. Uppfoljning av
konsekvenserna vibrationer under byggtiden samt val av arbetsmetoder sa att det uppstar sa litet vib-

rationer som mojlligt.

15.2 Konsekvensernas uppkomst

Vibrationer uppstér nar fordon rér sig pa vagen. Vibrationer uppkommer i synnerhet av tunga fordon och
da det finns ojamnheter i vagens belaggning. Vibrationerna sprids frAn uppkomstplatsen till omgivningen
via marken och dampas i marken med 6kande avstadnd. De potentiellt stérsta vibrationsproblemen upp-
kommer p& vagar som ar byggda direkt p& mjuk mark (lera, gyttja, torv). P& vagar som ar byggda péa
grovkornig mark ar vibrationspaverkan fran trafiken liten. Vibrationerna frdn en vag som ar anlagd pa
palplatta kan antas vara mycket obetydliga.

En typisk olagenhet av vibrationer &r att boendetrivseln stors. Sarskilt kraftiga vibrationer kan ocksa
skada byggnader, men i praktiken kan vagtrafiken inte orsaka s& kraftiga vibrationer.

Under byggtiden &r de storsta vibrationskéallorna jordbyggnadsarbete och arbete med att anlagga
grunden. Sarskilt palning ar en potentiell kalla till vibrationer pa planeringsomradet. Packning av marken
och arbetsplatsens trafik orsakar ocksa vibrationer.

15.3 Utgangsinformation och bedémningsmetoder

Som utgangsinformation anvandes uppgifter om jordméan, kartmaterial samt annat material fran utred-
ningsplanen/MKB s&som markforstarkning som foreslas i utredningsplanen.

Beddmningen gjordes enligt VTT:s anvisningar som anvands allmant i Finland som en granskning
av skyddsavstand kompletterat med en kalkylmassig granskning.

15.4 Planeringsomradets nuvarande tillstand

| frdga om vibrationer finns inga uppgifter om upplevda olagenheter.
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15.4.1 Det paverkade objektets kanslighet
Tabell 15-1. K&nslighet for vibrationer

Intill trafikleden finns bebyggelse, men det finns ganska fa byggnader alldeles i narheten av vagen.
De nuvarande bostadsbyggnaderna ar koncentrerade till ett omrade pa grovkornig mark, dar sprid-
ningen av vibrationer till omgivningen sker i relativt liten omfattning jamfért med omraden med mjuk
mark.

Mattlig

15.5 Paverkan av vibrationer

Vid planering av nya trafileder tillampas vibrationsklass C; vw,e5 < 0,3 mm/s som rekommenderad vibrat-
ionsklass for byggnader. Vibrationernas karakteristika vw,gs beskriver vibrationshastighetens statistiska
véarde, under vilket 95 % av alla vibrationshéndelser ligger.

Skyddsavstanden som motsvarar vibrationsklass C for landsvéagstrafiken under olika markforhallan-
den anges i Tabell 14-1.

Tabell 15-1. Uppskattning av fran och med vilket avstand en noggrannare vibrationsutredning inte ar nédvan-
dig (anpassat enligt kallan Térngvist & Talja 2006, Suositus likennetérinan arvioimiseksi maankayton suun-
nittelussa, VTT W50, Esbo (Rekommendation fér uppskattning av trafikvibrationer vid planering av markan-
vandning)).

Avstand Trafiktyp Mjukaste jordart under trafikleden
100 m Tung landsvagstrafik Mjuk mark
(100 km/h, slat)
100 m Farthinder, tung trafik Mjuk mark
(40 km/h)
50 m Tung gatutrafik Mjuk mark

(40 km/h, slat)

15m Tung landsvégs- och gatutrafik, Héard mark
(aven farthinder)

Enligt tabellen kunde man tillampa 100 m skyddsavstand for huvudleden, och utanfor det antas ingen
vibrationspaverkan uppkomma. Uppskattningen av skyddsavstand kan dock preciseras med en kalkyl-
massig granskningsmetod som finns i samma kalla. | det har fallet antas att det &r tung trafik pa lermark,
hastighet 120 km/h, beldggningen sliten men inga hal. Berakningsresultatet framgar av figuren.

Beraknad trafikvibration i byggnader pa mjuk
mark

Vibrationshastighet

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Avstand fran vagens kant [m]

Figur 15-1 Kalkylerad uppskattning av trafikvibrationer i byggnader pa mjuk mark (marken under bade trafik-
leden och byggnaden bestar av lera).
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Enligt figur 15-1 underskrids gransvardet for klass C cirka 50 m fran trafikledens kant. Det har kan anses
vara skyddsavstandet i det specifika fallet, som det dock &r skal att precisera med noggrannare uppgifter
i senare planeringsskeden (t.ex. baserat pd matningar).

De omraden som motsvarar 50 m avstand framgar av figur 15-2 (p& moranomraden och dar pal-
plattor anvants motsvarar skyddsomradet trafikledens kanter, for pa dessa stallen antas vibrationerna
inte nd namnvart utanfér vagomradet).

Figur 15-2 Uppskattade skyddsomraden for vibrationer langs huvudvagens alternativa strackningar. Da
vagen anvands kan vibrationerna fran trafiken eventuellt 6verstiga gransvardet for klass C pa dessa omra-
den. Med rétt anges byggnader for vilka det rekommenderas en noggrannare vibrationsundersdkning senare
i planeringen.

I narheten av den har 50 m gransen (markbaserade bankar pa mjuk mark) finns enstaka byggnader i de
olika alternativen. | figuren anges de byggnader for vilka det ar skal att precisera vibrationspaverkan
genom tillaggsutredningar senare i planeringen.

Trafikvibrationerna ar av sa liten omfattning att de inte kan skada byggnader. Trafikvibrationerna
beddms inte orsaka stomljud. Stomljud &r vibrationer som fortplantas fr&n marken till konstruktioner och
kan horas som lagt "muller” via konstruktioner. Enligt en allmént anvand VTT-rapport, "Maaliikenteen
aiheuttaman runkomelun arviointi” (Talja & Saarinen 2009, VTT T2468, Esbo) (Beddmning av stomljud
fran landtrafik) ar skyddsavstandet for stomljud frn vagtrafiken 5 meter eller mindre. | landsvagsforhal-
landen 6verskrids det har avstandet tydligt, s& paverkan av stomljud kan anses vara mycket obetydlig i
alla alternativ.

15.5.1 Alternativ O

Inga forandringar jamfort med nulaget. Vibrationer som sprids i omgivningen ar starkt beroende av be-
laggningens skick.

15.5.2 Alternativ la

Vagens strackning motsvarar i praktiken den nuvarande vagen. Darfor vantas inga patagliga forandringar
i paverkan av vibrationer fran trafiken. Om vagen byggs pa palplatta kan vibrationspaverkan for enstaka
hus minska jamfért med nulaget, om &an férandringen ar mycket liten. Vibrationer som sprids i omgiv-
ningen ar starkt beroende av belaggningens skick.
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15.5.3 Alternativ 1b

Véagens strackning motsvarar i praktiken den nuvarande vagen med undantag av omradet vid Alakyl3,
dar strackningen gar langre norrut an nu och olagenheterna av vibrationer kan stallvis 6ka en aning fran
nulaget. Inga nuvarande byggnader ligger dock inom skyddsomradet fér de uppskattade vibrationerna,
sa konsekvenserna blir sma. Om vagen byggs pa palplatta kan vibrationspaverkan for enstaka hus
minska jamfort med nuléget, om &n férandringen &r mycket liten. Vibrationer som sprids i omgivningen &r
starkt beroende av beldggningens skick.

15.5.4 Alternativ 2a

Vagstrackningen gar till storsta delen p& obebyggt omrade, s& vibrationspaverkan blir som helhet liten.
De storsta skadliga konsekvenserna kan vantas vid ostra andan av vagstrackningen pa Kupparlaomra-
det, dar enstaka byggnader kan ligga inom skyddsomradet pa 50 m. Vibrationer som sprids i omgivningen
ar starkt beroende av belaggningens skick.

15.5.5 Alternativ 2b

Vagstrackningen gar till storsta delen pa obebyggt omrade, sa vibrationspaverkan blir som helhet liten.
De storsta konsekvenserna kan vantas vid dstra andan av vagstrackningen pa Kupparlaomradet, dar
enstaka byggnader kan ligga inom skyddsomréadet p& 50 m. Dessutom ligger enstaka byggnader i Flem-
ming och Holm nara 50 m omradet. Vibrationer som sprids i omgivningen &r starkt beroende av belagg-
ningens skick.

15.5.6 Alternativ 2c

Vagstrackningen gar till storsta delen pa obebyggt omrade, sa vibrationspaverkan blir som helhet liten.
De storsta konsekvenserna kan vantas vid 6stra andan av vagstrackningen pa Rutoomradet, dar enstaka
byggnader kan ligga nara 50 m gransen (dartill hamnar enstaka byggnader under vagen). Dessutom
ligger enstaka byggnader i Flemming och Holm nara 50 m omradet. Vibrationer som sprids i omgivningen
ar starkt beroende av belaggningens skick.

15.5.7 Konsekvenser under byggtiden

Vibrationerna under byggtiden kan vara betydande. Exempelvis vibrationerna av pélning kan pa mjuk
mark orsaka tillfalliga olagenheter for boendetrivseln till och med hundratals meter fran arbetsomradet.
Andra typiska vibrationskallor under byggtiden &r packningsarbete samt tung trafik till arbetsomradet.
Eventuell sprangning kan ocksa orsaka vibrationer, men i det hér fallet finns det troligen inget behov av
sprangning.

Vibrationerna under byggtiden kan minskas genom val av planeringslésningar, maskiner och ar-
betsmetoder s att det uppkommer sa litet vibrationer som majligt. For att olagenheterna av vibrationer
under byggtiden ska kunna minimeras kréavs att platser som &r kansliga for vibrationer kartlaggs, innan
arbeten som orsakar vibrationer paborjas maste konstruktionerna pa omradet granskas och vibrations-
matare maste monteras for att vervaka vibrationerna pa sddana stallen dar det kan anses nodvandigt.
Pa sa satt kan vibrationspaverkan under byggtiden foljas upp och det gar ocksa att justera arbetsme-
toderna pa tillrackligt satt under arbetets gang.
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15.6 Konsekvensernas betydelse och jamforelse av alternativ

Andringens storlek

Negativ Positiv
Konsekvensens
betydelse Mycket Ingen
y y Mattlig | Liten nger Liten Mattlig | Stor
stor andring
?
< Alt 1a-1b
> Alt 2a-2¢ | AltO
[7]
c
Ey ]
3
0N
®
-
Q
2
[e]

Alt 0 Ingen andring

Alt 1a Liten negativ: D& vagen anvands antas det inte orsaka férandringar jamfort med nulaget. Vibration-
erna under byggtiden kan upplevas stérande.

Alt 1b Liten negativ: D& vagen anvands antas det inte orsaka nagra betydande férandringar jamfort med
nulaget. Vibrationerna under byggtiden kan upplevas stérande.

Alt 2a Liten negativ: Okade olagenheter kan orsakas vid enstaka byggnader. Vibrationerna under byggtiden
kan upplevas stérande.

Alt 2b Liten negativ: Okade olagenheter kan orsakas vid enstaka byggnader. Vibrationerna under byggtiden
kan upplevas stérande.

Alt 2¢ Liten negativ: Okade olagenheter kan orsakas vid enstaka byggnader. Vibrationerna under byggtiden
kan upplevas stérande.

15.7 Minskning av de negativa konsekvenserna

Konsekvenser medan vagen anvands kan bast undanrsjas genom omsorgsfullt underhdll av vagen. Det
ar speciellt viktigt att vagen ar jamn for att vibrationer inte ska uppsta. Brunnar eller andra motsvarande
ojamnheter placerade pa vagen ska undvikas. Det rekommenderas att inga nya bostadsbyggnader pla-
ceras narmare kérbanan an cirka 50 m, aven om bullerpéverkan kan antas fa stérre betydelse an vibrat-
ionerna i narheten av vagen.

Paverkan under byggtiden kan minskas genom val av arbetsmetoder som orsakar sa litet vibraito-
ner som mojligt. P& kansliga stallen (byggnader i narheten av vagen) ska vibrationerna métas.
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16 Luftkvalitet

16.1 Beddmningens huvudresultat

Sammandrag av bedomningen av inverkan pa luftkvaliteten

Konsekvensernas ursprung Fordonstrafik ger upphov till avgasutslapp fran bransleférbranningen, och avgaserna
och paverkningsmekan- sprids i vdgens omgivning. Speciellt kvavedioxid och finpartiklar &r betydande utslapp
ismer med tanke pd halsan. Om halterna p& exponerade stallen 6verstiger rikt- eller grans-
vardena kan héalsan paverkas.

Utgéngsinformation och be- | Prognostiserade trafikmangder pd vagen och de exponerade objektens avstand frn
démningsmetoder vagen.

Beddmningens huvudresul- Projektets olika alternativ véntas inte ge upphov till olagenheter som kunde hota hél-
tat san. Kansliga stallen sdsom daghem och skolor ligger inte inom projektets omedelbara
narhet. Det finns inga betydande skillnader mellan de olika projektalternativen i fraga
om inverkan pa luftkvaliteten.

Minskning av de negativa Nar det galler luftkvaliteten finns det inget behov av sarskilda minskningsatgarder. Un-
konsekvenserna der byggtiden ar det skal att vara beredd pa att vattna byggarbetsplatsens omraden,
om det finns utsatta objekt i narheten.

16.2 Konsekvensernas uppkomst

Den storsta faktorn som péaverkar luftkvaliteten ar vagtrafiken. Under byggtiden paverkas dessutom luft-
kvaliteten bl.a. av jordbyggnadsarbeten, andra byggarbeten och trafiken.

16.3 Utgangsinformation och bedémningsmetoder

Beddémningen &ar koncentrerad pd utslapp fran vagtrafiken. Avgasutslapp som granskas ar koldioxid
(COy), kolmonoxid (os), kvaveoxider, partiklar och kolvaten (HC). Utslappsméangderna har uppskattats
med hjélp av programmet IVAR (IVAR = beddmning av konsekvenserna av investeringsprojekt). IVAR
har planerats som redskap for i férsta hand olika planeringsskeden pa projektniva. Programmets funktion
ar baserad pa beskrivning av vagnatet som lankar och knutpunkter. Med hjalp av programmet kan man
berakna nyckeltal som beskriver vagnatets tillstdnd under olika &r. Med de beraknade &rliga utslapps-
méangderna for de olika alternativen jamfors de olika alternativens inverkan pa luftkvaliteten. Utslappens
inverkan pa riktvardena for luftkvaliteten och spridningen av utslapp bedémdes som expertarbete utga-
ende frAn matningar av luftkvaliteten i Vasaomréadet och andra utredningar. Dessutom uppskattades ga-
tudammets partikelutsl&pp som trafiken virvlar upp som expertarbete.

Rikt- och gransvéardena for luftkvaliteten har stéllts upp for att férhindra halsorisker till foljd av luftfor-
oreningar samt for att skydda vaxtligheten och ekosystemen. Riktvardena &r strangare &n gransvar-
dena, och da halterna &r lagre &n dem underskrids ocksa gransvardena. Riktvardena har getts genom
statsradets beslut (480/1996) (Tabell 16-1). Det har getts riktvarden for bl.a. halterna av kolmonoxid,
kvavedioxid, totala halter av svavande stoft och inandningsbara partiklar. Det &r meningen att riktvar-
dena ska beaktas bland annat vid planering av markanvandning och trafik samt vid férlaggning av
funktioner som medfor risk for luftférorening.
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Tabell 16-1 Riktvarden for luftkvaliteten (Srb 480/1996).

Foérorening Definition

kolmonoxid (CO) timvardenas glidande 8 timmars medeltal 8 mg/m?®
kolmonoxid (CO) timriktvarde 20 mg/m?®
kvavedioxid (NOz) timriktvarde, 99:e percentilen av manadens timvarden 150 pg/m?®
kvavedioxid (NOz) dygnsriktvarde, manadens nasts storsta dygnsvéarde 70 ug/m?®
partiklar, total méangd svavande dygnsriktvarde, 98:e percentilen av arets dygnsvarden 120 pg/m?®
stoft (TSP)

partiklar, total méangd svavande arsmedeltal 50 pg/m?®
stoft (TSP)

inandningsbara partiklar (PMuo) manadens nast storsta dygnsvarde 70 pg/m?®

| expertbedémningen anvéandes de luftkvalitetszoner som HRM har utarbetat (Tabell 16-2). Luftkvalitets-
zonerna ar ett satt att bedéma hur lampliga vagars och gators naromraden &r for boende samt andra
funktioner sdsom skolor och vardinrattningar i 6ppen miljo. Pa luftkvalitetszonernas minimiavstand ar
exponeringen for utslapp fran trafiken stor och behovet av att minska exponeringen stort.

Tabell 16-2 Minimiavstand och rekommenderade avstand enligt HRM:s luftkvalitetszoner pa olika platser, av-
stand fran korbanans kant (HRM 2014).

fordon bostadsbyggnader/meter kansligt objekt/meter
vardagsdygn minimiavstand rekommenderat avstand minimiavstand rekommenderat avstand
5000 10 10 20
10 000 7 20 20 40
20 000 14 40 40 80
30 000 21 60 60 120

DA trafikmangden &r 13 000 fordon har det angetts cirka 9 meter som minimiavstand och cirka 26 m som
rekommenderat avstand for bostadsbyggnader.

Spridningen av utslapp i luften i omgivningen beror p& utslappens storlek och partiklarnas storleks-
fordelning, klimatférhallanden, vaxtlighet och omgivningens terrangformer. Dessa faktorer reglerar par-
tiklarnas omblandning, utspadning och deposition (partiklar forsvinner ur luften genom att fastna pa na-
gon yta). Klimatférhallandena sdsom vindriktningen och -styrkan samt lufttemperaturen och fukthalten
paverkar i avgorande grad dammspridningen. Terrangformerna och speciellt vaxtligheten har betydelse
speciellt for spridningen av grovre partiklar.

16.4 Planeringsomradets nuvarande tillstand

Trafikmangden pa riksvag 3 pa den undersokta strackningen varierar pa olika vagavsnitt mellan 8 600
och 9 800 fordon. Mangden tung trafik pa riksvag 3 pa den undersokta strackningen &r pa olika vagavsnitt
cirka 540-620 fordon per dygn. Pa hela strackan gar vagen i en val ventilerad miljé. For narvarande finns
inga bostadsbyggnader inom minimiavstandet. Inom det rekommenderade avstandet finns daremot en-
staka bostadsbyggnader. Som helhet bedomt ar exponeringen for utslapp inte sarskilt betydande, och
rikt- och gransvardena kommer hdgst troligt inte att 6verskridas.
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Pa projektomradet gors inga regelbundna matningar av luftkvaliteten. Narmaste métstation for luftkvali-
teten finns i Vasa stads centrum (Vasaesplanaden). Luftkvaliteten i Vasa stads centrum foljs upp med
kontinuerliga métningar betréffande partiklar av olika storlek, kvaveoxider och ozon. Ar 2017 gjordes
matningar vid matstationerna i centrum och vid vattentornet. Enligt méatresultaten 6verskreds rikt- eller
gransvardena for kvavedioxid inte. Riktvardet for manadens nast hogsta dygnsvarde av inandningsbara
partiklar 6verskreds i februari och mars. Vid bedémning enligt index var luftkvaliteten i Vasa 2017 oftast
nojaktig (68,7 % av dagarna). Luftkvaliteten var god 19,5 %, forsvarlig 7,7 %, dalig 3,8 % och mycket
dalig 0,3 % (1 dag). Vintertid forsamrades luftkvaliteten av kvavedioxidhalterna. P& varen férsamrade
dammbhalterna luftkvaliteten. Trafikmangden pa Vasaesplanaden ar ca 16 000 fordon per dygn och trafi-
ken pa ovriga gator paverkar ocksa halterna. Antalet fordon i Vasa stads centrum var ca 105 000 (var-
dagsdygnstrafik). (Vasa stads miljdavdelning 2018). Métresultaten for luftkvaliteten 2016 var ungeféar li-
kadana som 2017 (Vasa stads miljéavdelning 2017).

| Vasaregionen paverkas luftkvaliteten framst av funktionerna i Vasa stadsomrade. Utslapp i luften
kommer fran industri, energiproduktion, trafik och uppvarmning av fastigheter. Projektomradet ligger pa
omradet mellan Helsingby i Korsholm och Laihela centrum. Det ar huvudsakligen jordbruksomrade med
gles bebyggelse. Luftkvaliteten p& projektomradet paverkas for narvarande av trafiken och jordbruket.
Pa projektomradet eller i dess omedelbara narhet finns ingen industri eller energiproduktion som péatag-
ligt kunde paverka luftkvaliteten. Vagtrafiken orsakar avgas- och partikelutslapp och jordbruket ammoni-
akutslapp. Enligt uppskattning ar den nuvarande luftkvaliteten pa projektomradet god/nojaktig.

Vasa och naromradets kommuner, inklusive Korsholm och Laihela, har deltagit i en bioindikatorun-
dersokning av luftkvaliteten. Den senaste undersokningen gjordes 2013. Lavarternas skick och sam-
mansattning var svagast i Vasa centrumomraden, dar stérsta delen av undersékningsomradets till-
standspliktiga utslappskallor, bosattning och trafik &r koncentrerade. Aven i tatortsomradena i Malax,
Laihela och Lillkyro var de kannetecknande arterna i samre skick. P& bakgrundsomradena, dar ingen
belastning finns, var arterna dnda narmare naturtillstand och lavarna var friskare. (Nab Labs Oy, 2016)

16.4.1 Det paverkade objektets kanslighet

Influensomradets kanslighetsniva bestams enligt markanvandningen i omgivningen. Kansligheten paver-
kas av bland annat bebyggelse, industri, rekreationsomraden och trafikleder. Det paverkade omradets
kénslighet &r dessutom beroende av den nuvarande luftkvaliteten samt eventuella dvriga utslappskallor.

Tabell 16-3. Kanslighet i fraga om luftkvalitet

Omradet ar i liten utstrackning kansligt for forandringar i luftkvaliteten. P& omradet finns endast en

Liten begrénsad mangd kénsliga objekt.

16.5 Konsekvenser for luftkvaliteten

De berdknade utslappsméangderna fran trafiken i de olika alternativen har uppskattats med hjalp av pro-
grammet IVAR. Berakningen finns i Tabell 16-4. | tabellen anges berdknade utslappsmangder for alter-
nativ 0, 1a och b, 2a, b och c. For alternativ 1 och 2 har utslappsmangderna inte specieficerats separat
for alternativ a och b, eftersom de inte namnvart avviker fran varandra. Tabellen visar berdkningar base-
rade pa trafikmangderna 2017 och prognoserna for trafikmangderna 2040. | berakningen ingar inte par-
tikelutslappen till foljd av att trafiken rér upp gatudamm.
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Tabell 16-4 Berdknade méngder av avgasutslapp for de olika projektalternativen enligt berdkningsprogram-
met IVAR.

Alt1a och b Alt 2a och b
Utslapp
CO: (1000 t/ar) 10,4 14,0 11,0 14,7 12,9 17,2 14,1 18,8
NOXx (t/ar) 57,0 14,5 59,8 15,3 66,1 18,0 69,9 19,6
HC (t/ar) 18,1 6,6 18,0 6,5 20,0 7,6 21,2 8,5
CO (t/ar) 128,4 71,8 1441 88,4 171,4 112,3 172,4 111,8
Partiklar (t/ar) 1,9 1,3 2,1 1,5 2,4 1,7 2,5 1,8

16.5.1 Alternativ O

| alternativ O bibehaller riksvag 3 sin nuvarande form pa den nuvarande platsen. For avsnittet Vasa—
Laihela har det gjorts flera trafikprognoser och enligt dem kommer trafiken pa omradet att 6ka. Enligt en
bedomning ar omradets luftkvalitet med nuvarande trafikmangder god.

Sporadiskt kan vagdamm férekomma lokalt pa varen. Fran vagen lossnar finmaterial och sten som
mals sonder till ett finkornigt mineraldamm under den tunga trafiken, och fartvinden virvlar upp det som
ett dammutslapp p& omradet. Vagen ar asfalterad, s& utslappen &r mindre an t.ex. pa en vag utan be-

laggning.

16.5.2 Alternativ la

Konsekvenserna for luftkvaliteten ar som helhet mycket sma jamfort med nulaget. Jamfort med nuva-
rande situation kommer utslappen av kvave, kolvaten, os och partiklar att minska fram till 2040. Det beror
pa fornyelse av fordonsbestandet, utveckling inom teknologin sdsom 6kad mangd el-, vatebranslecells-,
hybrid- och naturgasbilar. Utslappsmangden av koldioxid kommer att 6ka nagot p& grund av dkad trafik
fram till 2040. Ut6ver utslappen av avgaser orsakar det uppvirviade dammet ocksa partikelutslapp. Enligt
uppskattning kan partikelutslappen fran det uppvirviade dammet i nAgon man oka till féljd av 6kad trafik-
mangd.

Bostadsbyggnadernas lage har beaktats i projektplaneringen och en del av de ndrmaste byggna-
derna hamnar under byggomradet. | alternativ 1a ligger den narmaste bostadsbyggnaden cirka 18 m
frdn vagkanten. Enstaka bostadsbyggnader finns inom det rekommenderade avstandet fér en zon for
luftkvaliteten enligt trafikmangden i alternativ 1a. Inom minimiavstandet finns inga bostadsbyggnader.
Som helhet bedémt ar exponeringen for utslapp inte sarskilt betydande och rikt- och gransvéardena
kommer hdgst troligt inte att Overskridas. Kansliga stéllen ligger betydligt Iangre bort &n de rekommen-
derade zongrénserna for kansliga stéllen. Riktvardena for luftkvaliteten kommer sannolikt att understi-
gas vid alla kénsliga stallen.

16.5.3 Alternativ 1b

Det &r ingen péataglig skillnad mellan alternativ 1a och 1b i fraga om inverkan pa luftkvaliteten. Aven i
alternativ 1b ligger den narmaste bostadsbyggnaden cirka 18 m fran vagkanten.

16.5.4 Alternativ 2a

Konsekvenserna for luftkvaliteten ar som helhet mycket sma jamfort med nulaget. Jamfort med nuva-
rande situation kommer avgasernas utslapp av kvave, kolvaten, os och partiklar enligt bedémning att
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minska fram till 2040. Det beror pa fornyelse av fordonsbestandet, utveckling inom teknologin sdsom
Okad mangd el-, vatebranslecells-, hybrid- och naturgasbilar. Utslappsméangden av koldioxid kommer att
6ka nagot pa grund av 6kad trafik fram till 2040. Skillnaderna i utslapp jamfort med alternativ 1a och 1b
beror pa hogre planerade hastighetsbegransningar och dven nagot langre korstracka jamfort med alter-
nativ 1a och 1b. Utdver utslappen av avgaser orsakar det uppvirvilade dammet ocksa partikelutslapp.
Enligt uppskattning kan partikelutslappen fran det uppvirviade dammet i ndgon man oka till foljd av 6kad
trafikméangd.

Bostadsbyggnadernas lage har beaktats i projektplaneringen och en del av de ndrmaste byggna-
derna hamnar under byggomradet. | alternativ 2a ligger den narmaste bostadsbyggnaden cirka 23 m
frdn vagkanten. En bostadsbyggnad finns inom det rekommenderade avstandet for en zon for luftkvali-
teten enligt trafikmangden i alternativ 2a. Inom minimiavstandet finns inga bostadsbyggnader. Som hel-
het bedomt &r exponeringen for utslapp inte sarskilt betydande och rikt- och gransvardena kommer
hogst troligt inte att dverskridas. Kénsliga stéallen ligger betydligt Iangre bort &n de rekommenderade
zongranserna for kansliga stallen. Riktvardena for luftkvaliteten kommer sannolikt att understigas vid
alla kénsliga stéllen.

16.5.5 Alternativ 2b

Det ar ingen pataglig skillnad mellan alternativ 2a och 2b i friga om inverkan pa luftkvaliteten. | alternativ
2b ligger den narmaste bostadsbyggnaden cirka 46 m frdn vagkanten. Inom det rekommenderade av-
standet, och darmed ocks& minimiavstandet, finns inga bostadsbyggnader.

16.5.6 Alternativ 2c

Konsekvenserna for luftkvaliteten ar som helhet mycket sma jamfort med nulaget. Jamfort med nuva-
rande situation kommer avgasernas utslappsmangder av kvave, kolvaten, os och partiklar enligt beddém-
ning att minska fram till 2040. Det beror pa férnyelse av fordonsbestandet, utveckling inom teknologin
sadsom 6kad mangd el-, vatebranslecells-, hybrid- och naturgasbilar. Utslappsmangden av koldioxid kom-
mer att 6ka ndgot pa grund av okad trafik fram till 2040. Skillnaderna mellan alternativ 2a, 2b och 2c beror
pa skillnader i korstrackans langd och storre trafikmangd i alternativ 2c. Enligt uppskattning kan partikel-
utslappen fran det uppvirviade dammet i ndgon méan o6ka till féljd av 6kad trafikmangd.

Bostadsbyggnadernas lage har beaktats i projektplaneringen och en del av de ndrmaste byggna-
derna hamnar under byggomradet. | alternativ 2c ligger den narmaste bostadsbyggnaden cirka 22 m
frdn vagkanten. Enstaka bostadsbyggnader finns inom det rekommenderade avstandet fér en zon for
luftkvaliteten enligt trafikmangden i alternativ 2¢. Inom minimiavstandet finns inga bostadsbyggnader.
Som helhet bedémt ar exponeringen for utslapp inte séarskilt betydande och rikt- och gransvéardena
kommer hdgst troligt inte att Overskridas. Kansliga stéllen ligger betydligt Iangre bort &n de rekommen-
derade zongrénserna for kansliga stéllen. Riktvardena for luftkvaliteten kommer sannolikt att understi-
gas vid alla kénsliga stallen.

16.5.7 Konsekvenser under byggtiden

Under byggtiden paverkar projektet luftkvaliteten bl.a. pa grund av jordbyggnadsarbetena, andra byggar-
beten och trafiken. Under byggtiden paverkas luftkvaliteten av partikel- och avgasutslapp. Partikelutslapp
uppkommer exempelvis av eventuella sprangningsarbeten och jordbyggnadsarbeten, men utslappen ar
ofta lokala och kortvariga. Avgasutslapp uppkommer fran transporter och arbetsmaskiner.
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16.6 Konsekvensernas betydelse och jamforelse av alternativ

Hur stora konsekvenser projektet har for luftkvaliteten bestams i forsta hand enligt exponeringen for ut-
slapp av inandningsbara partiklar och finpartiklar. Storsta orsaken till intresset for finpartiklar ar deras
inverkan pa halsan. Konsekvensernas storlek granskas utgdende fran riktvardena for partikelhalter. Rikt-
vardena for luftkvaliteten ska beaktas exempelvis i planlaggningen samt vid placering av byggnader och
i tekniska I6sningar, varvid man i forsta hand ska undvika att manniskor langvarigt exponeras for sddana
halter av luftféroreningar som ar skadliga for halsan.

. Andringens storlek .
Negativ Positiv
Konsekvensens

betydelse Mycket 1
y ycke Mattlig | Liten | 0"
stor andring

Liten Mattlig | Stor

Alla al-
ternativ

Objektets kinslighet

Alt 0, Liten positiv: Trafikmangden pa den nuvarande riksvagen 6kar enligt prognosen. Fornyelsen av for-
donsbestandet och teknologins utveckling dampar dock 6kningen av avgasutslappen da trafikmangden okar.

Alt 1a, 1b, 2a, 2b, 2c Liten positiv: Trafikmé&ngderna i de olika alternativen kommer att 6ka. Férnyelsen av
fordonsbestandet och teknologins utveckling dampar dock ckningen av avgasutslappen da trafikmangden
Okar.

16.7 Minskning av de negativa konsekvenserna

Konsekvenserna av dammutslappen fran eventuell sprangning, jordbyggnadsarbeten och transporter un-
der byggtiden kan minskas bl.a. genom val av lamplig tidpunkt och genom att lasterna tacks under for-
flyttningarna. Det kan vara nédvandigt att minska damningen frn vagarna pa byggarbetsplatsen under
torra tider exempelvis genom vattning, om det finns stérningskénsliga stallen i narheten.
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17 Konsekvenser for fastigheterna

17.1 Beddomningens huvudresultat

Sammandrag av bedomningen av konsekvenserna for fastigheterna

Konsekvensernas ursprung Konsekvenserna for fastigheterna beror pa att fastighetsstrukturen splittras, da det nya

och paverkningsmekan- vagavsnittet skar igenom fastigheter, samt att natet av enskilda vagar &ndras och det

ismer finns behov av att ordna vagforbindelserna pa ett nytt satt. | de undersokta alternativen
uppkommer konsekvenser for fastigheterna framst i anslutning till/nérheten av vagal-
ternativen.

Utgéngsinformation och be- | Fastighetsarrangemangen och vagférbindelserna i de olika alternativen har utretts i
démningsmetoder samband med konsekvensbeddmningen med den noggrannhet som kravs for en pre-
liminar utredningsplan. Konsekvenserna for fastigheterna har bedémts utgdende fran
en kartgranskning genom att konsekvenserna av alternativen for fastighetsstrukturen,
andringarna i vagforbindelser (i kapitlet om konsekvenser for trafiken), behovet av &go-
reglering samt fastigheter och byggnader som maste losas har bedomts.

Beddmningens huvudresul- Konsekvenserna for fastigheterna blir negativa jamfért med nuvarande situation och
tat alternativ 0. De blir storst i alternativ 2a, 2b och 2c, da det jordbruksdominerade omra-
det drabbas av betydande splittring av fastigheterna. Alla alternativ medfor att nya om-
vagar maste ordnas for jordbrukstrafiken.

Minskning av de negativa Det g&r att minska konsekvenserna for fastigheterna i den fortsatta planeringen. De
konsekvenserna negativa konsekvenserna kan minskas om véagstrackningarna flyttas till narheten av
fastighetsgranserna, vilket minskar splittringen av agorna. Splittringen av fastighets-
strukturen kan ocksd minskas genom &goreglering. Behovet av en sddan kommer att
vara stort p& grund av splittringen av omradets fastighetsstruktur. Splittringen av fas-
tighetsindelningen kan ocks& minskas genom utokad inlésning, om det inte gar att ge-
nom &dgoreglering ordna fastigheternas resterande mindre skiften p& lampligt satt. Kon-
sekvenserna for enskilda fastigheter kan minskas genom anslutningar, vagavsnitt,
Overfartsbroar och underfartstunnlar, speciellt genom att gora underfarterna tillréckligt

stora med tanke pa jordbruksmaskinerna.

17.2 Konsekvensernas uppkomst

Konsekvenserna for fastigheterna beror pa att fastighetsstrukturen splittras, da det nya vagavsnittet skar
igenom fastigheter, samt av att natet av enskilda vagar éandras och det finns behov av att ordna vagfor-
bindelserna pa ett nytt satt. | de undersokta alternativen uppkommer konsekvenser for fastigheterna
framst i anslutning till/narheten av vagalternativen.

17.3 Utgangsinformation och bedémningsmetoder

Olika alternativa fastighetsarrangemang och véagforbindelser har utretts i samband med konsekvensbe-
domningen med den noggrannhet som kravs for en preliminér utredningsplan. | beskrivningen presente-
ras forslag till tgarder for att minska konsekvenserna och en preliminar bedémning mellan de olika al-
ternativens inverkan pa fastigheterna. Bedomingen av konsekvenserna for fastigheterna beskriver skill-
naderna mellan alternativen som stod for valet av alternativ for féljande skede av utredningsplanen. Kon-
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sekvenserna for fastigheterna bedémdes som expertarbete genom granskning av kartor. | bedémningen
utnyttjades en analys av geodata.

Som konsekvenser for fastigheterna behandlas konsekvenser for markomradena pa framst jord-
och skogsbruksdominerade omraden. Konsekvenserna for bostadsfastigheterna behandlas dessutom i
kapitel 6 och 16.

17.4 Planeringsomradets nuvarande tillstand

17.4.1 Det paverkade objektets kanslighet
Tabell 17-1. Kanslighet med tanke pa fastigheterna

; Projektomradets fastighetsstruktur ar relativt splittrad och andringarna av vagférbindelserna paver-
Méttlig kar anvandningen av fastigheterna. Fastighetsstrukturen och fastigheternas tillganglighet &r ganska
kansliga for andringar.

17.5 Konsekvenser for fastigheterna

17.5.1 Alternativ O

Det har alternativet beskriver nulaget, och alternativet orsakar ingen splittring av fastigheterna och paver-
kar inte vagforbindelserna. | alternativet finns inget inldsningsbehov.
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17.5.2 Alternativ la

Eftersom det har alternativet ligger ungefar pa den nuvarande strackningen avskar huvudvagen narmast
fastighetskanter och orsakar ingen egentlig splittring av fastigheterna. Ett undantag ar Alakyla- och
Tulisaariomradet, dar huvudvagen dras norr om den nuvarande riksvagen. | alternativ 1a och b orsakar
parallelivagarna mera konsekvenser for fastigheterna an huvudvagen. | alternativ 1a &r det nagra fler
fastigheter som direkt paverkas av huvudvagstrackningen och parallellvagarna an i alternativ 1b. Huvud-
vagen paverkar direkt 92 fastigheter av vilka storsta delen berors vid fastigheternas kanter. 4 bostads-
byggnader och 20 andra byggnader hamnar under vagen som ska byggas (Figur 17-1).

N Paatielinjaus leikkaa/Huvudvagstrackningen skar (56)
A ... Paatielinjaus ja rinnakkaistie leikkaa/Huvudvagstrackningen och parallellvagen skar (36
T Rinnakkaistie leikkaa/Parallellvagen skar (197)

Kiinteistoraja/Fastighetsgrans
Marasbacke, — Ve 1a paatielinjaus/Alt 1a huvudvagstrackningen
> ~—Veaa rinnakkaistie/ Alt 1a parallellvégen
9 '*5“.: Maatila/Jordbruk
as Karkmo

{udd:
O? Karkkimala

N
\“\//

I

Tovalite

Granlunc

Granfelt

O Oo Kuppaala

oukko 90
o}
KiinteistSihin ei ole laskettu mukaan nykyisia tie- tai Granbod m
katualueita tai vesialueita. } ; o
falic
’ A O o
| fastigheterna har de nuvarande vag- eller Risku

gatuomradena eller vattenomradena inte raknats med. . 05 antal u‘v ka ~

% m
L R CUEE S S

Figur 17-1. Alternativ 1a i férhallande till fastigheterna.
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17.5.3 Alternativ 1b

Konsekvenserna for fastigheterna ar nastan likadana som i alternativ 1a. | alternativ 1b &r det nagra
fastigheter farre som direkt paverkas av huvudvagstrackningen och parallellvagarna an i alternativ 1a.
Huvudvagen paverkar direkt 85 fastigheter av vilka storsta delen berérs vid fastigheternas kanter. Tre
bostadsbyggnader och 12 andra byggnader hamnar under vagen som ska byggas (Figur 17-2).

~Kiinteistoraja/Fastighetsgrans
— Ve 1b paatielinjaus/Alt 1b huvudvagstrackningen

; - Veb rinnakkaistie/ Alt 2b parallellvagen
oy Hg = Maatila/Jordbruk

uddas Karkmo
Ogﬁ Karkkimala

| Mmarasbackeg

3
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7Niutanen

\ Granlund

3

g O

5

Granelt
Englund
\
Metanskiftet Oﬂaapa‘ﬂJ
g i)

En 2

i ki v
Korph o Lehtimak!_ <
Rismark O =y

LAngskog Backlg o | Kuppaala

Luomanloukko y e Q-0
Kiinteistoihin ei ole Ia_skeﬂy mu_kaanA nykyisia tie- tai Granboda : simola : : X \
L ki :
katualueita tai vesialueita Hukka Yalide o NN
b
| fastigheterna har de nuvarande vag- eller Risku ML 3 O
gatuomradena eller vattenomradena inte raknats med. Lansi (" 'santaloukko, - 7 £
0.% 1 x % 2km
L 1 1 5 L PO\ Cnatl (S,
5 -

N 2 = Paatielinjaus leikkaa/Huvudvagstrackningen skar (49)
s //” ) Paatielinjaus ja rinnakkaistie leikkaa/Huvudvagstrackningen och parallellvdgen skar (36)
~ Tovalite i = Rinnakkaistie leikkaa/Parallellvdgen skar (191)

Kirstan:
neva

Figur 17-2. Alternativ 1b i férhallande till fastigheterna.
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17.5.4 Alternativ 2a

| alternativ 2a, 2b och 2c splittrar huvudvagstrackningarna fastigheter mer an alternativ 1a och b. Huvud-
vagen paverkar direkt 118 fastigheter av vilka storsta delen ocksa splittras. | det har alternativet hamnar
7 bostadsbyggnader och 28 andra byggnader under vagen som ska byggas (Figur 17-3).

" == Paatielinjaus leikkaa/Huvudvagstrackningen skar (96)
[ //‘-f S P&atielinjaus ja rinnakkaistie leikkaa/Huvudvégstrackningen och parallellvagen skar (22)

5 ki
- el PRI Rinnakkaistie leikkaa/Parallellvagen skar (37)
d 4  Kiinteistoraja/Fastighetsgrans
Marasbackes) % .= Maatila/Jordbruk

b

-~ ——Ve2arinnakkaistie/Alt 2a parallellvdgen

- "°FL_ve 2a padtielinjaus/Alt 2a huvudvégstrickningen e
3 ddas Karkmo § N 2 e 3 5 A 3
Ogﬁ ; Karkkimala Y ¢ ’ : ;
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Y
2
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1 P N afids- i T ‘L L
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Langskog . o C; O

Luomaﬁloukkp

Kiinteistoihin ei ole laskettu mukaan nykyisia tie- tai

4 Simola
katualueita tai vesialueita.

Granboda

| fastigheterna har de nuvarande vag- éller Risku

gatuomradena eller vattenomradena inte raknats med. Lansi NI ¢ e N ‘;,%‘anxaloglkk"

il ) L
S

Figur 17-3. Alternativ 2a i férhallande till fastigheterna.

229



17.5.5 Alternativ 2b

Konsekvenserna ar huvudsakligen likadana som i alternativ 2a. Huvudvéagen paverkar direkt 117 fastig-
heter av vilka storsta delen ocksa splittras. | det har alternativet hamnar 7 bostadsbyggnader och 28
andra byggnader under vagen som ska byggas (Figur 17-4).

S = Paatielinjaus leikkaa/Huvudvagstrackningen skar (98)
\&/ o L Pdatielinjaus ja rinnakkaistie leikkaa/Huvudvagstrackningen och parallellvdgen skar (19
M._,wc;» L Tl Hagi_,, = Rinnakkaistie leikkaa/Parallellvagen skar (45)
4 ; Kiinteistoraja/Fastighetsgrans
MarasbackaR 2 = Maatila/Jordbruk

A e 2b paatielinjaus/Alt 2b huvudvagstrackningen
Hg —Vezb rinnakkaistie/ Alt 2b parallellvagen
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o
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katualueita tai vesialueita. s

Granboda
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gat7omrédena eller vattenomradena inte raknats med. Lansi

Figur 17-4 Alternativ 2b i forhallande till fastigheterna.
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17.5.6 Alternativ 2c

Huvudvagen péaverkar direkt 127 fastigheter av vilka storsta delen ocksa splittras av vagen. | det har
alternativet hamnar 4 bostadsbyggnader och 20 andra byggnader under vagen som ska byggas. Alter-
nativet innebé&r en betydande splittring av jordbruksfastigheterna (Figur 17-5).

N . e = Paatielinjaus leikkaa/Huvudvagstrackningen skar (122)
I ¥ [ el = Paatielinjaus ja rinnakkaistie leikkaa/Huvudvdgstrackningen och parallellvdgen skar (5)
H S Rinnakkaistie leikkaa/Parallellvagen skar (85)
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Figur 17-5 Alternativ 2c i férhallande till fastigheterna.

17.5.7 Konsekvenser under byggtiden

Inverkan pa fastigheterna borjar i alla alternativ redan under byggtiden och blir bestdende.
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17.6 Konsekvensernas betydelse och jamférelse av alternativ

Negativ Andringens storlek Positiv
Konsekvensens

betydelse Mycket

Ingen

Mattlig | Liten andring

Liten Mattlig Stor

stor

Alt 1a Alt 0

Mattlig Alt 1b

Objektets kédnslighet

Alt 0 Ingen &ndring: Det héar alternativet beskriver nuldget, och alternativet paverkar inte splittringen av fastigheterna
eller vagforbindelserna. | alternativet finns inget inldsningsbehov.

Alt 1a, Mattlig negativ: Eftersom det har alternativet ligger ungefar pa den nuvarande strackningen avskéar huvudvégen
narmast fastighetskanter och splittrar inte egentligen fastigheterna. Ett undantag ar Alakyla- och Tulisaariomradet, dar hu-
vudvagen dras norr om den nuvarande riksvagen. | alternativ 1a och b orsakar parallellvagarna mera konsekvenser for
fastigheterna an huvudvagen. | alternativ 1a &r det nagra fler fastigheter som direkt paverkas av huvudvagstrackningen och
parallellvagarna an i alternativ 1b.

Alt 1b, Mattlig negativ: Konsekvenserna fér fastigheterna ar nastan likadana som i alternativ 1a. | alternativ 1b &r det
nagra fastigheter farre som direkt paverkas av huvudvagstrackningen och parallellvagarna &n i alternativ 1a.

Alt 2a, Alt 2b, 2c Stor negativ: | de har alternativen splittrar huvudvagstrackningarna fastigheterna mera &n i Alt 1a
och 1b.

17.7 Minskning av de negativa konsekvenserna

Det gar att minska konsekvenserna for fastigheterna i den fortsatta planeringen. De negativa konsekven-
serna kan minskas om vagarna flyttas till narheten av fastighetsgranserna, vilket minskar splittringen av
agorna. Splittringen av fastighetsstrukturen kan ocks& minskas genom &goreglering. Behovet av en sa-
dan kommer att vara stort pa grund av splittringen av omradets fastighetsstruktur. Splittringen av fastig-
hetsindelningen kan ocksa minskas genom uttkad inlésning, om det inte gar att genom &goreglering
ordna fastigheternas resterande mindre skiften pa lampligt satt. Konsekvenserna for enskilda fastigheter
kan minskas genom anslutningar, vagavsnitt, 6verfartsbroar och underfartstunnlar, speciellt genom att
gora underfarterna tillrackligt stora med tanke pa jordbruksmaskinerna.
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18 Manniskornas levnadsforhallanden
och trivsel

18.1 Beddmningens huvudresultat

Sammandrag av bedémningen av konsekvenserna for levnadsférhallanden och trivsel

Konsekvensernas ursprung Konsekvenser for manniskornas levnadsforhallanden och trivsel kan uppkomma till
och paverkningsmekan- foljd av férandringar som projektet orsakar for trivseln i boende- och livsmiljon (buller,
ismer landskap), mojligheterna att rora sig tryggt, trafikférbindelserna (blockerande effekt),
mojligheterna till rekreation i naromradet, méanniskornas férhoppningar, oro och radslor
samt framtidsutsikter. Vissa konsekvenser marks speciellt under byggtiden, andra me-
dan vagen anvands. Oro och osakerhet infor framtiden kan framkomma redan d& pro-
jektet planeras.

Utgangsinformation och be- | Konsekvenserna for levnadsforhallanden och trivsel bedémdes som expertarbete, dar
démningsmetoder intressenternas &sikter som framkommit p& motet med allménheten, i workshopparna,
kartenkaten och &sikterna om MKB-programmet granskades i férhallande till andra re-
sultat av konsekvensbedémningen. Som utgangsinformation anvandes ocksé befolk-
ningsstatistik och kartmaterial. For att identifiera och bedéma konsekvenserna utred-
des de befolkningsgrupper eller omrdden som speciellt drabbas av de eventuella kon-

sekvenserna.
Bedomningens huvudresul- | | alternativ 0 férsdmras boendetrivseln och méjligheterna att rora sig till féljd av okad
tat trafikmangd enligt prognosen. | alternativ 1a och 1b forbéttrar parallellvagarna och un-

derfarterna smidigheten och sékerheten for den lokala trafiken, men samtidigt gér de
borttagna plankorsningarna vid riksvagen att omvagarna okar och restiderna forlangs,
vilket férsdmrar mojligheterna att réra sig. For dem som bor néra riksvagen forbattras
boendetrivseln tack vare bullerbek&mpningen, men bostadsbyggnader hamnar under
de nya vagarna. Alternativ 2a, 2b och 2c forbattrar boendetrivseln och méjligheterna
att réra sig pa den nuvarande riksvagens omrade, men de férsamrar boendetrivseln
pa den nya riksvagens omrade genom att vagen och trafiken fér med sig olagenheter
till det nuvarande landsbygdslandskapet. Det finns bostadsbyggnader som hamnar un-
der de nya vagarna. Konsekvenserna for levnadsforhallanden och trivsel i alternativ 0,
la och 1b ar av liten negativ betydelse. | alternativ 2a, 2b och 2c blir konsekvenserna
for levnadsférhallanden och trivsel av liten positiv betydelse i narheten av den nuva-
rande riksvagen och mattligt negativa nara den nya vagstrackningen.

Minskning av de negativa Olagenheterna for levnadsforhallanden och trivsel kan minskas genom planeringslos-
konsekvenserna ningar sasom bullerskydd, agoreglering samt organisering av lokala vagférbindelser.
Oron och os&kerheten infor projektet kan ocksa minskas genom informering om den
fortsatta planeringen, beslutsfattandet, byggandet och uppféljningen av konsekven-
serna. Effektiv véxelverkan under hela den tid som planering, byggande och anvéand-

ning pagar minskar ovissheten om vad som kommer att handa.

18.2 Konsekvensernas uppkomst

Med konsekvenser fér manniskornas levnadsforhallanden och trivsel avses projektets konsekvenser som
paverkar manniskor, sammanslutningar eller samhéalle och som leder till férandringar i manniskornas val-
maende eller i férdelningen av vélfarden. Projektets konsekvenser for manniskornas levnadsforhallanden
och trivsel kallas ocksa sociala konsekvenser. De sociala konsekvenserna har nara anknytning till andra
konsekvenser (t.ex. buller, utslapp, trafik, landskap, natur), antingen direkt eller indirekt. Till exempel for-
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andringar i naturen eller landskapet paverkar indirekt ocksd manniskornas valbefinnande. Direkta sociala
konsekvenser ar exempelvis férsamring av boendemiljons trivsel till foljd av buller eller oro och rédsla for
att projektet ska genomforas och vad det kommer att medfora.

Viktiga konsekvenser som granskas i det har projektet och som paverkar manniskornas levnadsfor-
hallanden och trivsel kan vara bl.a. forandringar i

e boende- och livsmiljons trivsel och sékerhet

e modjligheterna att réra sig sakert, trafikforbindelser och nébarhet (blockerande effekt)

e mojligheterna till friluftsliv, fritidssysselséattningar och rekreation i naromradet

e sammanhallning och lokal identitet

e service och néringsliv, befolkningsstruktur

e manniskornas férhoppningar, oro och radslor samt framtidsutsikter

e anvandning av materiell egendom / anvandning av fastigheter i naromradet.

Konsekvenserna for naringslivet och fastigheterna har behandlats i kapitel 6 och 17.

Vissa konsekvenser marks speciellt under byggtiden, andra medan vagen anvands. Sociala konse-
kvenser kan uppkomma redan i projektets planerings- och bedémningsskede, bl.a. i form av invanarnas
oro, radslor, férhoppningar eller osékerhet infor framtiden.

18.3 Utgangsinformation och bedémningsmetoder

Konsekvenserna for levnadsforhallanden och trivsel bedomdes som expertarbete, dar invanarnas och
andra intressenters asikter granskades i férhallande till andra resultat av konsekvensbedomningen. Er-
farenhetsbaserade asikter och information som bygger pa lokalkannedom samlades in av invanare och
aktorer p& omradena, for de kanner sin egen boende- och livsmiljo bast. Det har jamférdes med andra
uppgifter som framkommit i konsekvensbedémningens undersékningar. For att identifiera och bedéma
konsekvenserna for levnadsforhallanden och trivsel utreddes vilka befolkningsgrupper eller omraden som
speciellt drabbas av de eventuella konsekvenserna. Samtidigt bedéms méjligheterna att minska och for-
hindra de negativa konsekvenserna.
For bedémning av de sociala konsekvenserna anvandes expertanalys av foljande utgdngsmaterial:
e resultaten av projektets 6vriga konsekvensbeddmningar
¢ befolknings-, kart- och annat statistikmaterial (befolkningsuppgifter, rekreationsomraden och -le-
der, offentlig service m.m.)
¢ intressenternas asikter och kunskaper
o tva workshoppar
o informationsméte foér allménheten
o asikter och utlatanden som lamnats in om MKB-programmet
o kartresponstjansten och annan respons.

Andra konsekvensbedomningar av projektet utnyttjades som utgangsinformation och som jamférelse av
hur de berdrda upplever konsekvenserna. Med hjalp av statistikmaterial fick man fram information om
antalet invanare och befolkningsstruktur, service och kéansliga objekt i projektomradenas naromgivning.

Som stdd fér bedémningen av konsekvenserna fér manniskornas levnadsforhallanden och trivsel
anvandes Stakes handbok om bedémning av konsekvenser for méanniskorna (Ihmisiin kohdistuvien
vaikutusten arvioinnin kasikirjaa, Nelimarkka & Kauppinen 2007, Kauppinen & Téhtinen 2003) samt
social- och halsovardsministeriets guide om miljckonsekvensbedémning, (Ympéaristévaikutusten ar-
viointi. Inmisiin kohdistuvat terveydelliset ja sosiaaliset vaikutukset. Social- och halsovardsministeriet
1999).
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Betydande halsopaverkan av projektet kan vara sannolika forandringar som de olika alternativen kan
orsaka i manniskornas halsa eller livsmiljons halsomassiga forhallanden. Vagens storsta inverkan pa
halsan ar forandringen i trafiksdkerhet. Andra konsekvenser for hdlsan ar bl.a. avgasutslapp och buller
(forandringar i utslapp samt antalet personer inom utslappens influensomrade). Halsopaverkan uppkom-
mer ocksad genom att den nya vagstrackningen kan fora transporter av farliga amnen narmare vissa in-
vanare pad omradet. Vagsalt och farliga amnen som kan komma ut i marken kan indirekt orsaka en hal-
sorisk framst genom att de kan forstora brunnar och/eller grundvatten i nAromradet. Pa grundvattenom-
rddena vidtas dock skyddsatgarder i samband med att projekten genomfors. (Reinikainen, Karjalainen &
Talvenheimo 2003). | det héar projektet har trafiksdkerheten behandlats i kapitel 5.10, grundvatten i kapitel
10, buller i kapitel 14 och luftkvalitet i kapitel 16.

18.4 Planeringsomradets nuvarande tillstand

Planeringsomradets nuvarande tillstdnd i frAiga om samhallsstruktur och boséttning har beskrivits pa en
allman niva i kapitel 6.4. Nedan beskrivs omradets anvandning och nulage utgaende fran uppgifter och
asikter fran workshopparna, kartenkaten och MKB-programmet.

De som bor i narheten av planeringsomradet ar framst permanent bosatta. | Korsholm &r de kon-
centrerade till Helsingbyomradet och i Laihela till Alakyld, Ruto och Hulmi intill Laihianjoki samt
Kupparla och Potila. Kansliga platser ar skolorna Helsingby skola och Tuovilan koulu i Korsholm samt
skolan och daghemmet i Hulmi i Laihela. Skolan och daghemmet i Hulmi anvands ocksa av dem som
bor i Potila norr om riksvagen. Laihela hembygdsmuseum Nuukurenmuseo ligger i Kupparla vid Rudon-
tie. Intill riksvagen i Ruto finns ett fridlyst trad, "rahaméanty”, samt det historiska Kaptenshuset. Rudon
vesihuolto Oy tar vatten for distribution till cirka 70 fastigheter frAn Mdssintonkka grundvattenomrade
som finns p& planeringsomradet. Distributionsomradet &r avgransat pa kartan i Figur 18-1.

Enligt &sikterna om MKB-programmet och dem som deltog i workshopparna anvands de vidstrackta
skogsomradena norr och séder om riksvagen for jakt, bar- och svampplockning. Viltstraken gar i nord-
sydlig riktning och korsar riksvagen och akerslatterna. Pa akerslatterna samlas ocksa rikligt med flytt-
faglar och 8kerhonsfaglar. Invanarna vardesatter planeringsomradets landsbygdslandskap och &ker-
slatterna.

Jordbrukens driftcentrum och 8krar ligger pa bada sidorna om den nuvarande riksvagen och de al-
ternativa vagstrackningarna och 99 % av akrarna ar enligt invanarna tackdikade. | Helsingby har manga
markagare skogsskiften i skogsomradena soder om riksvagen. | Ruto ligger stérsta delen av driftcentru-
men intill Laihianjoki och &krarna séder om gardarna, men arrendedkrar finns ocksa norr om riksvagen.

Rimalvagen, Pundarsvagen, Mussmovagen, Sandasbackvagen, Tyllijoentie, Hulmintie, Potilantie
och Rudontie anvands for person- och jordbrukstrafik. Rudontie utgér ocksé skolvag for vissa barn. For
narvarande upplever invanarna problem med smidigheten fér person- och jordbrukstrafiken pa riksva-
gen, framfor allt vid livligt trafikerade korsningar, trafiksékerheten ar dalig och det saknas stallen dér
speciellt fotgangare och cyklister tryggt kan korsa vagen. Underfarter pa det aktuella vagavsnittet finns
vid Rimalvagen, i Hulmi och Maunula. Byn Helsingby ligger pa bada sidorna om riksvagen och det ar
tatt med bostader langs vagen. De som bor i byn upplever att bullret och utslappen fran den nuvarande
trafiken forsamrar boendetrivseln vid de bostadsfastigheter som ligger ndrmast vagen.

Pa planeringsomradet finns jordbruksforetag samt flera lokala foretag (bl.a. broiler- och mj6lkgar-
dar, virkesaffar, servicestation, bilverkstad, dackaffar). Pa planeringsomradet finns ocksa en gard med
travhastar och ett ridstall. Vid Kaarluomantie i Kupparla finns ett foretag med gardsbruksturism.
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Figur 18-1 Kartsammanstéllning utgdende fran intressenternas workshoppar, kartenkaten och kartgransk-

ningar av bebyggelse, kansliga platser och den nuvarande situationen i projektomradets omgivning. Vastra
delen av planeringsomradet Vikby—Tyllijoentie.
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Figur 18-2 Kartsammanstéllning utgdende fran intressenternas workshoppar, kartenkaten och kartgransk-
ningar av bebyggelse, kansliga platser och den nuvarande situationen i projektomradets omgivning. Ostra
delen av planeringsomrédet Tyllijoentie—Maunula.
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18.4.1 Det paverkade objektets kanslighet

Det nuvarande vagomradets kanslighet bedéms vara mattlig, eftersom det i viss man finns invanare och
storningskansliga platser samt skogsomraden och omradet vid an for rekreation i narheten. Omradet
bedoms ha god anpassningsformaga, eftersom de olika intressentgrupperna har vant sig vid den nuva-
rande livligt trafikerade vagen. Bullerolagenheterna av den nuvarande trafiken beror framst Helsingbyom-
radet, men problem med trafikens smidighet och sékerhet galler vaganvandare pa hela planeringsomra-
det.

Kéansligheten for de sydliga alternativen 2a, 2b och 2c, som dras i en ny terréngkorridor, bedéms
ocksa vara méattlig, fastan det inte finns lika manga invanare i narheten som vid den nuvarande vagen.
Vagstrackningarna ligger i ett landsbygds- och kulturlandskap som &r viktigt for invanarna och dar det
for narvarande finns endast fa miljostérningar. Omradet &ar en ganska fridfull miljo som lange har varit
tamligen oférandrad.

Tabell 18-1. Kanslighet med tanke pa levnadsforhallanden och trivsel

P& planeringsomradet finns i ndgon man
e sadana som potentiellt kommer att lida av olagenheter

e kansliga objekt som kan bli stérda

Méttlig e varde for rekreationsanvandning

e miljostérningar (buller, damm, trafik)

e tidvis forandringar i miljon, omradet har tamligen god formaga att anpassa sig
till foréandringar

18.5 Invanarnas asikter

Invanarnas &sikter om alternativen erhélls vid workshoppar, métet for allmanheten i samband med MKB-
programmet och &sikter som lamnats in om programmet samt via kartresponsenkaten (kapitel 2.4).

Asikter som lamnats in om MKB-programmet

Det lamnades in totalt 14 8sikter om MKB-programmet. En &sikt hade 52 underskrifter som alla var inva-
nare i Rutoomradet. | &sikterna framholls speciellt jordbrukarnas oro for splittrade akrar i alternativ 2a, 2b
och 2c samt alternativ 2c:s inverkan pa okade dversvamningar i Rutoomradet och hur det kommer att
paverka boendetrivseln och jordbruket. | dsikterna motsatte man sig speciellt alternativ 2c.

Workshoppar

Workshoppar ordnades i april 2019 och i januari 2020. | workshopparna fordelades asikterna enligt grup-
perna sé att de svensksprakiga framst behandlade den nuvarande situationen i Helsingby och hur den
paverkas, medan de finsksprakiga grupperna behandlade den nuvarande situationen i Laihela och hur
den paverkas.

Deltagarnas &sikter var delade, bade for och emot, i friga om forbattring av den nuvarande vagen
och de nya vagalternativen. Invanarna och jordbrukarna i Helsingby stodde de nya vagalternativen,
framfor allt alternativ 2a, medan de flesta av dem som bor i Laihela stddde en forbattring av den nuva-
rande vagen enligt alternativ 1a och 1b. Det konstaterades att alla alternativ har bade férdelar och
nackdelar.
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Kartresponsenkat

| kartresponsenkaten kunde de svarande ge respons om projektet och positionera den pa kartan. | fragan
om vilket projektalternativ som ar bast var det inget alternativ som var tydligt bast utan svaren férdelades
ganska jamnt. Mest stod fick alternativ 1a, 0 och 2a. Kartsvaren férdelades ocksa tydligt enligt att konse-
kvenserna av de olika alternativen ber6r olika omraden. Det kom kartpositionerade kommentarer om alla
vagstrackningar, men tatast med kommentarer kom det i Helsingby, Potila, Kupparla, Maunula och
Alakyla samt p& vagstrackningen i alternativ 2a och 2b. Kommentarernas innehall i kartenkaten handlade
framst om jordbruk, boendetrivsel och dversvamningar och var mycket likartat som i workshopparna och
i de teman som tagits upp i asikterna. Nedan finns ett plock av teman frdn kommentarerna till den del
som de kompletterar det som framkommit i workshopparna och &sikterna om MKB-programmet. En upp-
delning av svaren pa kartenkaten enligt olika teman visas i Figur 18-3.
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Figur 18-3 Fordelning av utmarkningarna pa kartan i kartresponsenkéaten per teman.

18.5.1 Alternativ O

Invanarna &r oroliga 6ver att de nu upplevda olagenheterna av trafiken kommer att 6ka, speciellt bullret i
Helsingbyomradet samt trafikstockning, det &r svart att kéra ut pa riksvagen och att korsa den med jord-
bruksfordon, i synnerhet vid rusningstid p& morgnar och eftermiddagar.

18.5.2 Alternativ 1a och 1b

| Helsingby var invanarna oroliga 6ver att breddningen av den nuvarande vagen och bullerhindren kom-
mer att férvarra tudelningen av byn, utsikten 6ver akrarna bryts, boendetrivseln férsamras och person-
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och jordbrukstrafiken blockeras, speciellt tvars 6ver riksvagen, da antalet éverfarter minskar och omva-
garna blir langre. En utmaning for breddningen av den nuvarande vagen och eventuella parallellvagar
ansags vara den tata bebyggelsen kring riksvagen i Helsingby. Invanarna &ar oroliga for att de bullerpro-
blem de redan nu upplever ska forvarras och att vagen ska paverka fastigheternas varde samt att byg-
gandet av viltstangsel kommer att paverka algarnas nuvarande vandringsstrak over riksvagen och ak-
rarna.

| Laihela leder forbattringen av den nuvarande vagen till att jordbrukstrafik hindras att korsa riksva-
gen, speciellt mellan Kupparla och Patila, vilket férlanger kérvagarna. P& Alakyla-/Rutoomradet maste
man ocksd anvanda omvagar for att kunna kora ut pa den nya riksvagen fran fastigheterna vid den
gamla riksvagen. Invanarna ar oroliga for den okande trafiken vid skolan och daghemmet i Hulmi till
foljd av parallellvagarna, da Potilanties 6verfart tas ur bruk. Parallellvagarnas inverkan pa uppkomsten
av dversvamningar oroade speciellt i Rutoomradet. A andra sidan ans&gs det att en forbattring av den
nuvarande vagen skonar odlingsslattens kulturlandskap vid Laihianjoki och det mangsidiga djurlivet
samt att boendetrivseln vid astranden forbattras.

| kartenkaten kritiserades att parallellvagarna minskar dkerarealerna i alternativ 1a och 1b, speciellt
pa Helsingbyomradet, och allmant var man oroad 6ver underhallskostnaderna for det vaxande natet av
parallellvagar. | Helsingby orsakar breddningen av den nuvarande végen, rivningen av byggnader och
Okande olagenheter for boendetrivseln oro for att fastigheternas varde ska sjunka.

| kartenkaten anségs det utéver jordbrukstrafiken viktigt att det finns en direkt férbindelse fran
Potilaomradet till riksvagen samt till skolan och daghemmet i Hulmi ocksa for persontrafiken, och det
upplevdes att alternativ 1a, 1b och 2c och parallellvagarna férsamrar boendetrivseln och gér Potilaom-
rddet mindre attraktivt.

18.5.3 Alternativ 2a och 2b

Invanarna i Helsingby bedémer att de nya sydliga riksvagsalternativen gor bymiljon i Helsingby lugnare,
forbattrar boendetrivseln och luftkvaliteten samt gor det lattare att réra sig pd byomradet. De ar oroliga
for om forbindelserna fran Helsingby till skogsskiftena séder om vagen kommer att finnas kvar. Riksvagen
avskar Pundarsvéagen, varvid jordbrukstrafiken styrs till sédra sidan av vagstrackningen via Rimalvagen
och de nya parallelivagarna, vilket forlanger kortiderna. Det bésta alternativet for jordbruket i Helsingby
ansdgs vara alternativ 2a, som enligt jordbrukarna foljer fastighetsindelningen ganska bra vid
Helsingbyandan jamfort med alternativ 2b och 2¢ som splittrar krarna.

| Laihela &r invanarna oroliga for bullret, i synnerhet fér dem som bor langre bort frdn den nuva-
rande riksvagen i Ruto och Kupparla, de befarar att de lokala forbindelserna blir samre och att akrarna
splittras samt negativa konsekvenser for kulturlandskapet och naturens méngfald p& odlingsslatten vid
Laihianjoki. Intill Laihianjoki finns det enligt invanarna rikligt med jordbruksgérdar som har storsta delen
av sina akrar séder om gardarna inom influensomradet for de nya végalternativen 2a, 2b och 2c. De
nya vagstrackningarna avskar forbindelsen till &krarna, och det ar svart att géra dgobyte sé att gardarna
forblir lika stora. Det har paverkar bl.a. ekoodlingen. Konsekvenserna och riskerna av vagbygget och
vaganvandningen med tanke p& grundvattenomradet och Rudon Vesihuoltos vattendistribution vackte
ocksé oro. | workshoppen tog man ocksa upp oro for hur Laihela hembygdsmuseum Nuukuurenmuseo
kommer att paverkas.

| kartenkaten tog flera kommentarer upp konsekvenserna for Kupparlaomradet, hembygdsmuseets
verksamhet och kulturlandskapet samt bostadsbyggnaderna och bilverkstaden som hamnar under
vagarna vid den planskilda anslutningen i Maunula i alternativ 2a och 2b. Likasa fanns oro for hur alter-
nativ 2a, 2b och 2c paverkar djuren och naturen.
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18.5.4 Alternativ 2c

For Helsingbys del ansags konsekvenserna av alternativ 2c bli likartade som i 2a och 2b, eftersom strack-
ningarna huvudsakligen foljer samma rutt inom Korsholm.

| Laihela motsatter sig speciellt invanarna och jordbrukarna i Ruto alternativ 2c. | Ruto hindras man
fran att kora fran driftcentrum till &krarna, och enligt invanarna ar det svart att géra agobyte sa att gar-
darna forblir lika stora. Vagstrackningen bryter forbindelsen till den traningsrutt som garden med trav-
hastar intill Rudontie anvander. Den avskurna Rudontie och de nya parallellvagarna gor det svarare att
rora sig pa lokal niva, 6kar omvagarna och 6kar éversvamningsrisken p& omradet. Invanarna ar oroliga
for forsamrad boendetrivsel till foljd av buller, forandring av landskapet, sikthinder orsakade av buller-
skydd samt éversvamningsrisken.

| kartenkaten lyftes konsekvenserna av éversvamningar i Rutoomradet fram, inte bara p& grund av
olagenheterna for bostadsfastigheterna utan ocksa for att urlakningen fran de sura sulfatjordarna drab-
bar an och kan paverka fiskbestandet.

18.6 Konsekvenser for manniskornas levnadsforhallanden
och trivsel

18.6.1 Sociala konsekvenser under planeringen

Sociala konsekvenser kan uppkomma redan i projektets planerings- och bedémningsskede, bl.a. i form
av invanarnas oro, radslor, forhoppningar eller osakerhet infor framtiden. Ovissheten och oron for den
egna boendemiljons kvalitet och sékerhet ger upphov till sociala konsekvenser. Oron handlar ofta mera
om kunskap om méjliga och sannolika konsekvenser eller ett hot som upplevs stérre an bara att férsvara
ens egna intressen. Oron kan ocksa bero p&d mangsidig kunskap om de lokala férhallandena, mojlighet-
erna och riskerna. Orons inverkan pa individen och samhallet &r ocksd oberoende av om det vid en
objektiv bedémning finns en motiverad orsak till radslan eller inte.

Projektet har orsakat mycket oro och motstand lokalt. | projektet med att forbattra riksvag 3 pa av-
snittet Helsingby—Laihela har invanarna varit speciellt oroliga for hur det kommer att paverka jordbruket,
splittringen av &krarna, forsamrade lokala forbindelser och méjligheter att réra sig, inverkan av 6ver-
svamningar i synnerhet i Ruto samt olagenheter av buller fran riksvagen och landskapspaverkan och
hur allt detta paverkar boendetrivseln bade vid den nuvarande riksvagen, speciellt i Helsingby, och vid
den nya vagstrackningen i Ruto, Kupparla och Maunula.

| Helsingbyomradet i Korsholm &r invanarna mera oroade 6ver hur alternativ 1a och 1b ska paverka
bymiljon, de lokala férbindelserna och fastigheternas varde, medan invanarna i Laihela &r oroliga éver
att alternativ 2a, 2b och 2c ska splittra 8krarna, forsamra de lokala méjligheterna att réra sig samt att
riksvagen medfor buller och landskapspéaverkan, vilket paverkar boendetrivseln. Oron for 6versvam-
ningar i Rutoomradet galler speciellt alternativ 2¢, men ocksa forbattring av den nuvarande vagen och
parallelivagarna i alternativ 1a och 1b. Ett problem &ar ocksa osakerheten om vilket alternativ som slutli-
gen kommer att byggas och nér det blir. Osdkerheten paverkar redan nu framtidsplanerna fér bostads-
fastigheterna och néringsidkarnas investeringsmojligheter.

Med tanke pa samhéllet kan oron och osakerheten bli en antingen férenande eller atskiljande fak-
tor. Ett gemensamt hot kan forena lokalsamhallet, men & andra sidan kan asiktsskillnader orsaka tudel-
ning. Osékerhet och oro uppkommer kollektivt i social véxelverkan med andra i samhallet. Uppfattning-
arna och forestallningarna avspeglar inte bara individens asikt utan de kan ocksa paverkas av hur fra-
gan behandlas i offentligheten.

Invanarna i Helsingby och Laihela hor till olika sprakgrupper. Nu skiljs samhallena at ocksa av mot-
satta asikter om vilka alternativ som ar bast. Situationen kan forbattra den interna enigheten.
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18.6.2 Alternativ O

| alternativ 0 6kar riksvagens nuvarande olagenheter for boendetrivseln till foljd av 6kande trafik. Det blir
svarare att kora ut pa riksvagen och sakerheten forsamras. En saker underfart saknas fortfarande vid
Pundarsvagen for dem som ar pa vag till Helsingby skola (kapitel 5.5-5.10). Trafikbullret och antalet som
utsatts for det 6kar (kapitel 14.5). De 6kande olagenheterna av trafiken beror framst Helsingby och Hulmi.
Lokalbefolkningen upplever de nuvarande sékerhetsriskerna med riksvagen da de ska korsa vagen samt
att trafiken inte I6per smidigt, speciellt for jordbruksfordon. Problemen upplevs vara sa stora att majorite-
ten efterlyser en férbattring av véagen.

| synnerhet Rutoomradet &r kansligt for versvamningar. Alternativ 0 medfér ingen forandring av de
nuvarande dversvamningsproblemen (kapitel 11.1).

Okad trafikméangd 6kar stérningarna av trafiken (olyckor, blockeringar, buller), vilket férsamrar bo-
endetrivseln samt méjligheterna att réra sig och anvanda riksvagens naromraden for rekreation.

18.6.3 Alternativ 1a och 1b
Boendetrivsel

Alternativ 1a och 1b férsamrar lokalbefolkningens méjligheter att réra sig, speciellt att kunna korsa riks-
vagen. Da de nuvarande plankorsningarna tas bort blir korstrackan och/eller -tiden for att ta sig ut pa eller
korsa riksvagen langre, eftersom antalet stallen dar man kan korsa vagen minskar och omvégarna blir
langre. Forbindelserna i tvarriktningen forsamras for personbils- och jordbrukstrafiken, i synnerhet i
Helsingby samt i Potila, dar den nuvarande direkta forbindelsen éver riksvégen till skolan och daghemmet
i Hulmi bryts. Personbils- och jordbrukstrafiken kan korsa riksvagen vid de planskilda anslutningarna i
Vikby, Alakyla och Maunula samt i Helsingby vid Rimalvagen. Laga jordbruksmaskiner kan anvanda
gang- och cykelvagens underfart vid Pundarsvagen, men inte personbilstrafiken.

Trots langre omvagar forbattrar parallellvagarna det lokala vagnatet och férbindelserna i riksvagens
riktning, till exempel mellan Potila och Alakyld samt Ruto och Helsingby. De nya under- och éverfar-
terna for fotgangare och cyklister vid Rimalvagen, Pundarsvagen och vid den planskilda anslutningen i
Alakyla samt bevarandet av de nuvarande underfarterna i Hulmi och vid den planskilda anslutningen i
Maunula forbattrar trafiksakerheten men forlanger omvagarna fér dem som bor langre bort fran under-
farten. D& gang- och cykelvagen mellan Alakyla och Helsingby andras till en blandtrafikvag, som ocksa
anvands for fordonstrafik, och trafiken pa parallellvagarna i Rutoomradet 6kar forsamras den upplevda
sakerheten. Den forsémrade sékerheten berdr framst skolvdgen och omgivningen kring skolan och
daghemmet i Hulmi.

| bada alternativen forandrar den planskilda anslutningen i Alakyla samt riksvagens konstruktioner
och bullerskydd landskapet och bryter den fria sikten i tvarriktningen 6ver &kerslatterna. Parallellva-
garna 6kar i ndgon man stérningarna fér dem som bor intill parallellvagarna pa grund av ¢kad trafik och
forandringen i det lokala landskapet. De nya parallellvdgarna och deras trafikmangd, &ven om den ar
liten, stér de narmaste invanarna som &r vana med ett fridfullt landsbygdslandskap. Antalet invanare
som bor inom ett omrade dar riktvardena for trafikbuller frén den nuvarande vagen 6verskrids minskar,
om de forslagna bullerskydden byggs i alternativ 1a eller 1b. Med den planerade bullerbekampningen
skyddas s gott som alla bostadsfastigheter sa att de ligger under riktvardena (inom bulleromradet blir
10 invanare kvar i alternativ 1a och 11 i alternativ 1b). Antalet personer som bor inom zonen dar buller-
nivan ar under 55 dB tkar dock betydligt. Det ar subjektivt hur man upplever buller. Eftersom invanarna
redan nu har upplevt att bullret fran vagtrafiken ar stérande, speciellt i Helsingbyomradet, kan trafikbull-
ret stora boendetrivseln ocksd pa omraden dar riktvardet for buller dagtid 55 dB enligt bullermodelle-
ringarna inte dverskrids. A andra sidan minskas konsekvenserna av att bullerkéllan finns p& samma
plats som nu. Bullersituationen pa skolgarden i Hulmi motsvarar den nuvarande situationen. | alternativ
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1a hamnar 20 byggnader under vagbygget, 4 av dem bostadsbyggnader, och i alternativ 1b maste 12
byggnader rivas av vilka 3 ar bostadsbyggnader.

Invanarna ar oroliga for 6versvamningarna, speciellt i Rutoomradet. Invanarnas oro ar motiverad,
eftersom bedémningen av dversvamningarna (kapitel 11.1) tyder pd att alternativ 1a och 1b hojer éver-
svamningsnivaerna i Ruto och Alakyla, vilket paverkar boendetrivseln och mdjligheterna att réra sig dar
nar éversvamning rader.

For dem som bor néra riksvagen férbattras boendetrivseln tack vare bullerbekdmpningen, men bo-
stadsbyggnader hamnar under de nya vagarna och de nya parallellvdgarna kan stora trivseln foér dem
som bor intill de har végarna. Det minskade antalet 6verfarter dver riksvégen orsakar blockering och
omvagar, men & andra sidan blir det smidigare och sakrare att rora sig lokalt tack vare parallellvagarna
och de nya under- och 6verfarterna. Risken for dversvamning okar, vilket forsamrar boendetrivseln i
Rutoomradet.

Rekreation

Nya och enhetligare parallellvagsforbindelser i riksvagens langdriktning i &kerlandskapet gor att vagarna
ockséa kan anvandas for friluftsliv och rekreation. Den tkande trafiken p& riksvagen och parallelivagarna
kan dock férsamra rekreationskanslan. Viltstdngslen som ska byggas langs riksvagen &ndrar algarnas
invanda vandringsstrak. Att parallellvagar byggs kan ocksa paverka jakten pa akervilt.

18.6.4 Alternativ 2a och 2b
Boendetrivsel

Alternativ 2a och 2b gor det lattare for lokalbefolkningen att rora sig. D& den nuvarande riksvéagen blir
kvar som parallellvag forbattras smidigheten foér person- och jordbrukstrafiken, och det blir lattare att ta
sig ut pa vagen och att korsa vagen vid plankorsningarna. Korstrackan och -tiden da man ska ut pa den
nya riksvagen forlangs dock for vissa invanare, eftersom planskilda anslutningar pa planeringsavsnittet
finns i Vikby och Maunula. D& motorfordonstrafiken patagligt minskar pa den nuvarande riksvagen blir
det lattare och sakrare att korsa vagen (kapitel 5.8). Avsaknaden av sakra dver- och underfarter kan dock
paverka den upplevda sakerheten, speciellt pa barnens skolvag.

DA trafikmangden pd den nuvarande riksvagen minskar, minskar ocksa olagenheterna, vilket for-
battrar boendetrivseln, speciellt i Helsingby. D& person- och jordbrukstrafiken bérjar I6pa smidigare pa
den nuvarande riksvagens omrade berér de positiva konsekvenserna hela planeringsomradet, speciellt
Alakyla, Ruto, Hulmi och Potila. Stérningarna av trafiken minskar ocksa vid skolan och daghemmet i
Hulmi.

| alternativ 2a och 2b dras riksvagen i en ny terrdngkorridor och det blir en ny omgivning som drab-
bas av olagenheterna av riksvéagen. Riksvéagens strackning, broarna déver vagen vid Rimalvagen och
Tyllijoentie och bullerskydden andrar i bada alternativen karaktaren pa det lokalt och regionalt vérde-
fulla kulturlandskapet vid Laihianjoki/Toby & (kapitel 7.5), de 6ppna odlingsomradena splittras pa ett
stort omrade och innebar en bullerklla pa ett omrade dar den nuvarande bullernivan ar 1ag (kapitel
14.5). Med den planerade bullerbekampningen skyddas sé gott som alla bostadsfastigheter s att de
ligger under riktvardena (inom bulleromradet blir 9 invanare kvar i alternativ 2a och 4 invanare i alterna-
tiv 2b). Samverkande buller tillsammans med bullret fran Vasa flygplats uppkommer for dem som bor
vid Rimalvagen.

Alternativ 2a, som dras genom ett skogsomrade, splittrar akerskiftena pa Korsholmssidan mindre
an alternativ 2b. Bade i Ruto och Kupparla splittrar bada strackningarna flera jordbrukares akerskiften
och gor det svarare att kora fran garden till akrarna. Vagarna avskar Pundarsvagens forbindelse och
orsakar en omvag via parallellvagen som ska byggas vid Rimalvagen och Svedsmossavéagen tillbaka till
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Pundarsvagen stder om véagstrackningen. Blockeringen 6kar omvagarna och restiderna och forstarker
storningen av trafiken till bostadsfastigheterna vid Rimalvagen och Svedsmossavagen da trafiken okar.
Riksvagen medfor en storning i ett landsbygdslandskap som lange har varit oféréndrat och fridfullt. Kon-
sekvenserna beror framst dem som bor langs Rimalvagen och Pundarsvagen samt p4 Ruto-, Kupparla-
och Maunulaomradet.

| bada alternativen 2a och 2b &ndras den nyligen fardigstéllda planskilda anslutningen i Maunula,
och byggatgarderna forstorar anslutningsomradet, varvid bostadsomradet séder om anslutningen ham-
nar under vagbygget. Enligt invanarna finns det ocksa& nya och nyligen renoverade bostadsbyggnader
pa omradet. | alternativ 2a och 2b hamnar 28 byggnader under vagen, 7 av dem bostadsbyggnader.
Alla bostadsbyggnader som hamnar under vagbygget finns vid Faaringintie i Maunula. En bilverkstad
hamnar ocksa under vagbygget. | Maunula drabbas bosattningen av stora negativa konsekvenser som
forsamrar bostadsomradets trivsel och enhetlighet.

| alternativ 2b gar vagen delvis 6ver Mossintonkka grundvattenomrade, dar Rudon vesihuolto Oy tar
vatten for distribution till cirka 70 fastigheter pa Rutoomradet. Invanarna ar oroliga for att vagen ska pa-
verka grundvattnets kvalitet och vattendistributionen bade under byggtiden och vid eventuella olyckor.
Invanarnas oro ar befogad, for fastan grundvattenskyddet minskar risken, finns det anda en risk for
grundvattnets kvalitet och vattenforsérjningen i alternativ 2b (kapitel 10.5). Alternativ 2a gar norr om
grundvattenomradet och beddéms inte utgora négon risk for grundvattnets kvalitet eller vattenforsorj-
ningen.

Alternativ 2a och 2b forbattrar som helhet méjligheterna att halla omradets 6versvamningsrisker un-
der kontroll, da de ligger langre fran de dversvamningskansliga omradena. Da den nuvarande riksva-
gen blir parallellvag sanker de har alternativen dock inte Gversvamningen pa Rutoomradet. Alternativ 2a
och 2b bedéms inte orsaka nagon férandring i den paverkan pa boendetrivseln som nu upplevs och p&
de lokala mojligheterna att réra sig i Rutoomradet.

Minskade stérningar av trafiken i narheten av den nuvarande riksvagen forbattrar boendetrivseln
och mdjligheterna att réra sig lokalt dar. | narheten av den nya vagstrackningen hamnar dock manga
bostadsbyggnader under vagbygget, landskapet férandras och det uppstar stérningar av trafiken i en
omgivning som nu &r fridfull. Aker- och skogsskiftena splittras och vagarna till dem &ndras. Det hér for-
samrar boendetrivseln och rekreationsméjligheterna intill den nya vagstrackningen, framfor allt i
Kupparla och Maunula.

Rekreation

| Korsholm splittrar alternativ 2a delvis och 2b tangerar skogsomrdden som anvands for rekreation, de
for med sig en bullerkalla till ett omréde dar bullernivan nu &r Iag och kan paverka exempelvis anvand-
ningen av drivande jakthundar. Viltstdngslen som ska byggas langs riksvagen andrar algarnas vandrings-
strék i bada alternativen, vilket kan paverka jakten. Vagtrafikbullret kan forsamra rekreationskanslan i
vagens naromraden. Séder om vagstrackningen finns det dock vidstrackta enhetliga skogsomraden som
lampar sig for rekreation.

D4 olagenheterna av trafiken pa den nuvarande riksvagen minskar, forbattras rekreationsméjlighet-
erna vid Laihianjoki, speciellt i Alakyld, Ruto och Hulmi. | Kupparla kan Laihela hembygdsmuseum
Nuukuurenmuseo paverkas av landskapsforandringen och trafikstérningen, da vagarna tangerar musei-
omradet. | Kupparla kan vagstrackningen ocksa paverka verksamheten vid ett haststall séder om
vagen, fastan dess ridvagar ligger stder om véagen.
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18.6.5 Alternativ 2c
Boendetrivsel

| alternativ 2c dras riksvagen delvis i en ny terrangkorridor. Inom Korsholm foljer vagen alternativ 2b fran
Vikby till Mussmo och orsakar motsvarande konsekvenser i Korsholm som alternativ 2b, allts& splittring
av akerskiftena och medfér en ny bullerkalla pa omradet samt blockerar anvandningen av Pundarsvagen.
| Mussmo passerar vagen Mossintonkka grundvattenomrade, gar genom Ruto och fram till den nuva-
rande riksvagen i Hulmi. Alternativ 2c gar norr om Mdssintonkka grundvattenomrade och beddms inte
utgora nagon risk for grundvattnets kvalitet eller vattenforsorjningen (kapitel 10.5).

Konsekvenserna for boendetrivseln inom Korsholm &r likadana som i alternativ 2a och 2b. Riksvéa-
gens strackning, broarna éver vagen vid Rimalvagen och Tyllijoentie samt bullerskydden andrar karak-
taren pa det lokalt och regionalt vardefulla kulturlandskapet vid Laihianjoki/Toby & (kapitel 7.5), splittrar
de 6ppna odlingsomradena och fér med sig en bullerkalla till ett omrade dar den nuvarande bullernivan
ar 1ag (kapitel 14.5). Med den planerade bullerbekampningen skyddas sé gott som alla bostadsfastig-
heter s& att de ligger under riktvardena (inom bulleromradet blir 4 invanare kvar i alternativ 2c). Samver-
kande buller tillsammans med bullret fran Vasa flygplats uppkommer fér dem som bor vid Rimalvagen.

Alternativ 2c gor det lattare for lokalbefolkningen att réra sig i Helsingby- och Alakylaomradet, da
den nuvarande riksvagen blir parallelivag. Korstrackan och -tiden d& man ska ut pa den nya riksvagen
forlangs dock for vissa invanare, eftersom planskilda anslutningar finns vid andarna av planeringsav-
snittet i Vikby och Maunula. Da olagenheterna av den nuvarande riksvagen minskar till foljd av minskad
trafikmangd forbattras boendetrivseln, speciellt i Helsingby. Avsaknaden av sékra éver- och underfarter
kan dock paverka den upplevda sakerheten, speciellt p& barnens skolvag.

Alternativ 2¢ avskar Rudontie, som &r en viktig férbindelse for lokaltrafiken, fér bade personbils- och
jordbrukstrafik, fotgangare och cyklister. Férbindelsen fran jordbrukens driftcentrum intill Laihianjoki till
akrarna soder om vagstrackningen bryts ocks3, likasa traningsrutten for garden med travhastar vid Ru-
tovagen. Riksvagsstrackningen fran Hulmi till den planskilda anslutningen i Maunula bryter den viktiga
tvargdende forbindelsen for person- och jordbrukstrafiken i Potila, och korstrackan till den nya riksvagen
forlangs. De brutna forbindelserna och de nya parallellivdgarna ékar omvagarna och kértiden och for-
samrar forhallandena for jordbruksnaringen. | alternativ 2c hamnar 20 byggnader under vagbygget, 4 av
dem bostadsbyggnader. Alla bostadsbyggnaderna ligger i Ruto.

Invanarna ar oroliga for 6versvamningarna, speciellt i Rutoomradet. Invanarnas oro ar befogad, ef-
tersom uppskattningarna av inverkan pa éversvamningarna (kapitel 11.1) visar att alternativ 2¢ kan pa-
verka dversvamningshojderna i Rutoomradet, i synnerhet vid mycket sallsynta éversvamningar. D& kan
situationen bli varre an nu for de invanare vid Rudontie som blir omringade av vatten vid 6versvamning.

Minskade stérningar av trafiken i narheten av den nuvarande riksvagen forbattrar boendetrivseln
och mdjligheterna att réra sig mellan Helsingby och Alakyld. | narheten av den nya vagstrackningen
uppstar daremot stérningar av trafiken i en omgivning som nu ar fridfull, landskapet férandras och
manga bostadsbyggnader hamnar under vagbygget. Akerskiften splittras, vagférbindelserna férandras
och 6versvamningsrisken okar. Det har forsamrar boendetrivseln och rekreationsmajligheterna intill den
nya vagstrackningen, framfor allt i Ruto och Hulmi.

Rekreation

| Korsholm tangerar alternativ 2c skogsomraden som anvands for rekreation, det for med sig en buller-
kélla till ett omrade dar bullernivan nu ar lag och kan paverka exempelvis anvandningen av drivande
jakthundar. Viltstangslen som ska byggas langs riksvagen andrar dlgarnas vandringsstrak pa omradet,
vilket kan paverka jakten. Vagtrafikbullret kan forsamra rekreationskanslan i vagens naromraden. Soder
om vagstrackningen finns det dock vidstrackta enhetliga skogsomraden som lampar sig for rekreation.
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18.6.6 Konsekvenser under byggtiden

Projektets byggtid blir uppskattningsvis 2—4 ar. Under flera ars tid kommer byggprojektet att orsaka buller
och vibrationer, 6kad tung trafik och férandringar i forbindelserna foér dem som bor i vagens naromrade
och for rekreationsmajligheterna. Exempelvis vibrationerna av palning kan pa mjuk mark orsaka tillfalliga
olagenheter for boendetrivseln till och med hundratals meter fran arbetsomradet och ge upphov till oro
over hur byggandet eventuellt paverkar bostadernas konstruktioner. Bade lokaltrafiken och den langvaga
trafiken blir lAangsammare, trafikregleringarna andras och det blir svarare att forutse hur Iag tid resan tar.

| alternativ 1a och 1b kan byggandet ske stegvis sa att trafiken pa den nuvarande vagen fortsatt-
ningsvis fungerar, men smidigheten i trafiken stérs av vagarbetet. Byggandet av alternativ 2a, 2b och 2c
paverkar trafiken pa riksvagen mindre.

Byggandet av riksvagen och parallellvagarna forsamrar speciellt levnadsfoérhallandena och trivseln
under byggtiden for dem som bor i naromradet.
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18.7 Konsekvensernas betydelse och jamforelse av alternativ

Andringens storlek
Negativ 9 Positiv

Konsekvensens

betydelse Mycket . ) Ingen
y Y Mattlig |Liten |00
stor andring

Liten | Mattlig | Stor

Alt 2a-
2c*

Objektets kénslighet

*Inverkan pa levnadsforhallanden och trivsel i narheten av den nya vagstrackningen
**Inverkan pa levnadsforhallanden och trivsel i narheten av den nuvarande riksvagen

ALT O Liten negativ: Den prognostiserade 6kningen av trafikméngden okar storningarna av trafiken (sékerhetsproblem,
blockeringar, buller), vilket forsamrar boendetrivseln, gor det besvarligare att rora sig i omradet samt féorsamrar majlighet-
erna till rekreation for dem som bor i narheten av riksvagen.

Alt 1a och 1b Liten negativ: Det blir smidigare och sékrare att réra sig lokalt tack vare parallellvagarna och de nya
under- och dverfarterna, men parallelivdgarna och de borttagna plankorsningarna dkar omvégarna och forlanger korti-
derna. Den nuvarande gang- och cykelvagen blir parallellvag. Det blir farre manniskor inom bulleromradena, men antalet
som utsatts for buller som ligger under riktvardena 6kar betydligt. Den nya planskilda anslutningen och bullerskydden fér-
andrar landskapet. Risken for 6versvamning okar, vilket forsamrar boendetrivseln i Rutoomradet.

Alt 2a och 2b Liten positiv néra den nuvarande riksvagen: Minskade stérningar av trafiken (buller, luftkvalitet,
trafiksakerhet, blockering) férbéattrar boendetrivseln och méjligheterna att rora sig lokalt intill den nuvarande riksvagen.

Alt 2a och 2b Mattlig negativ nara den nya vagstrackningen: Mé&nga byggnader hamnar under vagbygget, stor-
ningarna fran trafiken (buller, luftkvalitet, blockering) ékar i en omgivning som nu &r fridfull, parallelivagarna innebar omva-
gar, aker- och skogsskiften splittras och landsbygdslandskapet férandras. Allt detta forsamrar boendetrivseln och rekreat-
ionen vid den nya vagstrackningen, framfor allt i Kupparla och Maunula.

Alt 2c Liten positiv ndra den nuvarande riksvagen: Minskade stérningar av trafiken (buller, luftkvalitet, trafiksa-
kerhet, blockering) férbattrar boendetrivseln och méjligheterna att réra sig lokalt intill den nuvarande riksvédgen mellan
Helsingby och Alakyla.

Alt 2c Mattlig negativ nara den nya vagstrackningen: Storningar frén trafiken (buller, luftkvalitet, blockering) upp-
star i en omgivning som nu &r fridfull, omvagar pa grund av parallelivagarna, manga byggnader hamnar under vagbygget,
akerskiftena splittras och landsbygdslandskapet forandras. Tillsammans med éversvamningsrisken férsamrar dessa fak-
torer boendetrivseln och rekreationsmdjligheterna vid den nya véagen, framfor allt i Ruto och Hulmi.
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18.8 Minskning av de negativa konsekvenserna

Som utvecklingsforslag foreslogs ett behov av frivilliga dgobyten eller nyskifte. Agobyten gor det lattare
att fardas och forhallandena forbattras. Enligt deltagarna har det gjorts regleringar av enskilda vagar i
samband med manga projekt for att forbattra forbindelserna och minska behovet av att korsa riksvagen.

Olagenheterna for levnadsforhallanden och trivsel kan minskas genom planeringslésningar sdsom
bullerskydd, agoreglering samt organisering av frilufts- och rekreationsleder, parallellvagar och enskilda
vagar. Oron och osakerheten infor projektet kan ocksa minskas genom informering om den fortsatta
planeringen, beslutsfattandet, byggandet och uppféljningen av konsekvenserna. Effektiv vaxelverkan
under hela den tid som planering, byggande och anvandning pagar minskar ovissheten om vad som
kommer att handa. Ovissheten om framtiden forsamrar levnadsforhallandena och trivseln framst under
planerings- och byggtiden.

I synnerhet osakerhet och oro &ar konsekvenser som ocksa paverkas av hur projektet behandlas i
offentligheten och i samhallet. Det gar att undvika och minska de har problemen genom att erbjuda in-
tressenterna och medierna information fran undersokningar, 6ppen informering och majligheter att delta
i den fortsatta planeringen pa olika satt.

Onddig radsla minskar da man far information i stéllet for rykten. Under byggtiden kan man dessu-
tom battre félja upp eventuella olagenheter och reagera pa dem, om det finns fungerande kommunikat-
ionskanaler med det omgivande samhallet redan fran planeringsskedet.

Betraffande utslapp och dammutslapp som sprids via luften presenteras olika metoder att minska
utslappsmangden och darmed halsopaverkan for manniskorna i kapitel 14 Buller och 16 Luftkvalitet.
Dessutom kan trafiksékerheten 6kas bl.a. med sénkt hastighetsbegrénsning, informering och dvervak-
ning.
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19 Kumulativa effekter tillsammans
med andra projekt

Projektet kan ocksa fa kumulativa effekter tillsammans med nagot annat projekt pa samma omrade. Pro-
jekt som eventuellt kan orsaka kumulativa effekter tillsammans med det hér projektet &r bl.a. kommuner-
nas pagaende planlaggningsprojekt (behandlas i kapitel 6) och projektet Vasa hamnvag. Eventuell sam-
verkan med buller fran flygfaltet har granskats i kapitel 14 Buller.

Logistikomradet

Vasa stad och Korsholms kommun utvecklar tillsammans ett stort logistikomrdde pa bada sidorna om
kommungransen oster om flygplatsen. Generalplaner och de forsta detaljplanerna for omradet har utar-
betats och de forsta foretagen har etablerat sig dar. Logistikomradets totalareal &r cirka 400 ha. Omradets
placering har valts med tanke pa goda forbindelser. Det ligger i narheten av riksvagarna 3 och 8. P&
omréadet finns ocksa en reservering for en sparvagsterminal och i norr ar det anslutet till jarnvagen Vasa—
Seinajoki. Logistikomradet ligger cirka en kilometer norr om projektomradet for riksvag 3 Helsingby—Lai-
hela.

Det planerade logistikomradet ligger p& omradet for Langskogens delgeneralplan (tradde i kraft
14.9.2018). Delgeneralplanen mojliggér industri- och lageromraden (T) som ger upphov till tung trafik.
Pa det sydligaste T/kem-omradet har det ocksa anvisats ett deponeringsomrade for flygaska (EL). | det
planerade logistikomradets sodra horn finns tva terminalomraden for godstrafik (LTA) samt ett omréde
for jordbruks driftcentrum (AM) och i det dstra hornet ett industrisparomrade (LRT).
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Figur 19-1. Utdrag ur delgeneralplanen for Langskogen.

Pa Korsholmssidan géller delgeneralplanen for Granholmsbacken i Toby (kf 11.10.2018 § 71). Sder om
det planerade logistikomradet finns i delgeneralplanen anvisat industri- och lageromrade déar en bety-
dande anlaggning for tillverkning eller lagring av farliga kemikalier (T/kem) far placeras samt rekreations-
omréde dar det finns skyddskravande miljovarden (V/s).
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Figur 19-2. Utdrag ur delgeneralplanen fér Granholmsbacken i Toby.

Detaljplan

Pa det planerade logistikomradet galler detaljplanen fér Langskogens storindustriomrade (tradde i kraft
28.11.2018). | detaljplanen har anvisats kvartersomraden for industri- och lagerbyggnader (T), kvarters-
omréaden for industri- och lagerbyggnader dar en betydande anlaggning for tillverkning eller lagring av
farliga kemikalier far placeras (T/kem) samt kvartersomrade for en godstrafikterminal (LTA-3). Vid pro-
jektomradets norddstra grans finns jarnvagsomrade (LR) och industrisparomrade (LRT).

Det planerade vagprojektet "riksvag 3 Helsingby—Laihela” stoder ett forverkligande av de har lo-
gistikomradena. De trafikeringsbehov som de ger upphov till har beaktats i den har MKB.

Vasa hamnvag

For en vagforbindelse till Vasa hamn har det utarbetats bland annat en utredning av huvudriktning (2010),
miljokonsekvensbedémning (MKB, NTM-centralen i Sodra Osterbotten, 2016) och en preliminar utred-
ningsplan (NTM-centralen i Sodra Osterbotten, 2017). Den nuvarande forbindelsen gar via gatunatet i
Vasa centrum, och i synnerhet den tunga trafiken orsakar stdrningar fér invanarna. A andra sidan ar
forbindelsen langsam for trafiken till hamnen och gatunatet begransar bland annat specialtransporter. |
utredningen fanns alternativa rutter med. Utdver den nuvarande forbindelsen har det undersokts en cent-
rumtunnel, en strackning éver Sddra Stadsfjarden samt en alternativ strackning sdder om stadsfjarden.
Malet har varit att hitta en I6sning som minskar stérningarna framfor allt i centrum, méjliggér en utveckling
av hamnen, férenar hamnen med riksvagarna 3 och 8 samt utgdr en funktionell férbindelse mellan ham-
nen och logistikomradet som héller pa att utvecklas i narheten av Vasa flygplats. Utgéende fran berék-
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ningar av nyttan har ingen av vagfoérbindelserna varit samhallsekonomiskt I6nsam. Strackningen soder
om stadsfjarden ar i Osterbottens landskapsplan 2040 utmérkt i planforslaget (offentligt framlagt
9.12.2019-21.1.2020) med beteckningen "behov av vagtrafikférbindelse”.
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Figur 19-3 Alternativ for Vasa hamnvag, utdrag ur éversiktskartan i den preliminara utredningsplanen for
Vasa hamnvag (31.3.2016).

Forbattringen av riksvag 3 pa avsnittet Helsingby—Laihela forbéttrar utvecklingsmojligheterna for hamnen
och logistikomradet vid flygplatsen, eftersom bland annat funktionssakra transporter och snabbhet for-
battras av de atgarder som foreslas for riksvag 3. Alternativen for att forbattra riksvag 3 gor det mojligt att
forverkliga vilket som helst av alternativen fér hamnvéagen. | trafikprognoserna for riksvag 3 har trafikok-
ningen till fljd av logistikomradet och en eventuell ny hamnvag beaktats.
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20 Jamforelse av alternativ och deras
genomforbarhet

20.1 Jamforelse

Foljande tabell innehaller ett sammandrag av de olika alternativens konsekvenser och konsekvensernas
betydelse (Tabell 20-1). Avsikten med jamforelsen ar att stdda beslutsfattandet genom att beskriva de
olika alternativens for- och nackdelar fran olika synvinklar. Jamforelsen av alternativ ar baserad pa kon-
sekvensernas betydelse. Betydelsen beskriver samtidigt konsekvensernas storlek och hur kénslig miljén
som paverkas ar for den aktuella konsekvensen.

Trafik

Trafikkonsekvenser uppkommer av trafiken pa riksvagen, da trafikforbindelsen blir battre an nu. Vagen
forkortar kortiderna och minskar olycksriskerna. A andra sidan 6kar vagen blockeringarna men avlagsnar
ocksa nuvarande sadana. | fortsattningen kan man ta sig 6ver riksvagen endast via 6ver- och underfarter.
Det gar att kora ut pa eller bort fran riksvagen endast via de planskilda anslutningarna. Lokaltrafiken
anvander parallellvagarna. Konsekvenser uppkommer for bade Iangvaga och lokal biltrafik, fotgangare
och cyklister, kollektivtrafik samt jordbrukstrafik.

Konsekvenserna for trafiken ar positiva, med undantag av 0-alternativet. Riksvagens serviceniva ar
god och trafiken l6per smidigt och sakert. For lokaltrafiken blir kérstrackorna nagot langre, men pa pa-
rallellvagarna ar trafikens smidighet och sakerhet ocksa god. Férandringen i alternativ 2a, 2b och 2¢ har
beddmts bli ndgot battre &n i Alt 1a och 1b.

Samhallsstruktur

Forandringen i samhéllsstrukturen innebér de férandringar och konsekvenser som projektet orsakar for
andra former av markanvandning och planerad markanvandning samt fér méjligheterna att forverkliga
malen for markanvandningen.

Konsekvenserna av alternativ 1a och 1b for samhallsstrukturen har bedémts bli méttligt positiva. De
ar baserade pa riksvagens nuvarande strackning och stéder de omgivande omradenas nuvarande mar-
kanvandning och naringarnas verksamhetsférutsattningar och frimjar den planerade markanvand-
ningen pa industri-, logistik- och arbetsplatsomradena. Alternativet motsvarar landskapsplanens och de
kommunala planernas mal att utveckla trafikforbindelsen. Alternativ 2a och 2b har bedémts bli av liten
negativ betydelse. De orsakar negativa konsekvenser for jord- och skogsbruket samt fér bostadsomra-
det i Maunula, men de framjar planerad markanvandning pa industri-, logistik- och arbetsplatsomra-
dena. Vagstrackningarna i alternativ 2a och 2b bygger inte pa riksvagens nuvarande strackning, men
den nuvarande strackningen blir kvar som parallellvag. Alternativ 2c har beddémts bli av liten negativ be-
tydelse. Det bygger delvis pa riksvagens nuvarande strackning, och den nuvarande stréackningen bibe-
halls delvis som parallellvag. Alternativet orsakar negativa konsekvenser for jord- och skogsbruket, men
det framjar planerad markanvandning pa industri-, logistik- och arbetsplatsomradena. Alternativet mots-
varar landskapsplanens och de kommunala planernas mal att utveckla trafikforbindelsen, men det har
alternativet har beaktats minst av de alternativ som har bedémts i planlaggningen.
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Landskap och kulturmiljo

Da en fyrfilig vag/motorvag byggs medfor det alltid en forandring av landskapshbilden i omgivningen. Land-
skapspéaverkan i nar- och fjarrlandskapet orsakas av att nya vagkonstruktioner, broar, konstruktioner for
bullerbekdmpning, planskilda anslutningar och parallellvagar byggs.

Alternativ O orsakar inga foérandringar i landskapet, den byggda miljon eller kulturarvet. | de dvriga
alternativen uppkommer forandringar i landskapet och de blir stérst i alternativ 2a, 2b och 2c. | alternativ
la och 1b ar férandringarna av mindre betydelse.

Naturforhallanden och naturens mangfald

De storsta konsekvenserna av vagprojekt orsakas allmént av nya végstrackningar som byggs i en ny
terrangkorridor. D4 forloras livsmiljoer under den nya vagstrackningen. Byggverksamheten orsakar olika
stoérningar, bl.a. buller och 6kad ménsklig aktivitet samt forandrade livsmiljder. Indirekta konsekvenser ar
att den nya vagstrackningen utgor ett hinder for spridning och vandring. Darfor blir det svarare for djur att
félja sina naturliga vandringsstrék och livsmiljoerna splittras.

| alternativ O byggs ingen ny riksvag eller ingen férbattring av den nuvarande vagen goérs. Darfor
paverkar det har alternativet inte naturforhallandena eller naturens mangfald. | de 6vriga alternativen
uppkommer konsekvenser i naturférhallandena och naturens mangfald och de blir stérst i alternativ 2a
och 2c. | alternativ 2b, 1a och 1b &r konsekvenserna av mindre betydelse.

Ytvatten

Medan vagen byggs kan konsekvenser fér ytvattnet markas i form av grumling till féljd av 6kad belastning
av fast substans. Medan vagarna anvands uppkommer belastning frén landsvagarna framst i form av
dagvatten. Vid olyckor orsakas den storsta risken av transporter av farliga @mnen, om dessa &mnen kan
spridas till ytvattnet.

| alternativ 0 byggs ingen ny riksvéag eller ingen férbattring av den nuvarande véagen gors. Med nu-
varande vagforhallanden leder den dkande trafikmangden till en liten 6kning av belastningen av skad-
liga amnen. Olycksriskerna 6kar med dkande trafikmangd.

| alternativ 1a och 1b &r férandringen liten och negativ, eftersom stérsta delen av vagens strackning
foljer den befintliga riksvagen. Dagvattenbelastningen okar i projektalternativen till foljd av 6kad vagyta
och 6kad dagvattenmangd jamfort med nulaget. 2c innebéar ocksa en liten negativ konsekvens, ef-
tersom vagstrackningen gar i omedelbar narhet av an, varvid risken for att skadliga &mnen ska komma
ut i &n vid en olycka okar.

Konsekvensen av Alt 2a och 2b ar liten och positiv, eftersom de forbattrade trafikférhallandena be-
tydligt minskar olycksrisken och aven risken for férorening av ytvattnet samt vagstrackningen géar langst
bort fr&n &n av de olika projektalternativen. De negativa konsekvenserna for ytvattnet i de har alternati-
ven bedoémdes bli ganska sma.

Grundvatten

Konsekvenserna under byggtiden uppkommer av jordbyggnadsarbete, olje- eller bransleutslapp fran ar-
betsmaskiner, specialarrangemang och trafikstérningar under byggtiden samt eventuell skadlig utstrom-
ning av grundvatten i samband med markférstarkning. Medan vagen anvands paverkas grundvattnet av
vaghallningen (halkbekampning) samt eventuella olyckor. De stérsta riskerna orsakas av transporter av
farliga &mnen.

| alternativ 0 bedoms konsekvenserna fér grundvattnet forbli likadana som i nulaget, eftersom den
nuvarande vagstrackningen inte ligger i narheten av klassificerade grundvattenomraden.
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Oversvamningsvatten

Véagarnas strackning, hojdniva och vattendragskonstruktioner sdsom broar och trummor avgransar éver-
svamningsomradena, de kan bryta Gversvamningens naturliga spridningsrutter och damma upp vattnet.
Konstruktionerna kan ocksa bidra till risk for isproppar.

| alternativ 1a och 1b &r konsekvenserna negativa, eftersom parallellvdgarna hindrar éversvamning-
ens naturliga spridning. Oversvamningshojderna bedéms stiga i Ruto och Alakyla och kénsligheten for
isproppar kan 6ka. Alt 2a och 2b &ar daremot positiva i frdga om inverkan pa 6versvamningar. Alternati-
ven foljer méalet i kontrollplanen for 6versvamningsrisker i fraga om dragning av riksvagar, eftersom det
gar att ta sig forbi 6versvamningsomradet. De gor att 6versvamningsvattnet kan hallas under kontroll
och éversvamningsrisker kan forhindras aven pa lang sikt. Alt 2c innebéar negativa konsekvenser: alter-
nativet tar sig forbi 6versvamningsomradena i Ruto nastan helt och gor att 6versvamningsrisker kan for-
hindras p& lang sikt. Den nya bron 6ver Laihianjoki/Toby & &r dock inte pa en lika bra plats som i alter-
nativ Alt 2a och b, och de bostader som I6per risk for 6versvamning i Ruto hamnar i ett omrade som av-
gransas av tva vagbankar, om nivan pa den nuvarande riksvagen inte sénks. Konsekvenserna ar alltsa
som helhet negativa

Mark och berggrund samt anvandning av naturresurser

De har konsekvenserna utgors av férandringar i mark och berggrund orsakade av jordbyggnadsarbete,
markforstarkning, forflyttning av jordmassor under byggtiden, tillgdngen pa dessa naturresurser och deras
tillracklighet samt projektets inverkan pa dessa faktorer.

| alternativ 0 byggs ingen ny riksvag eller ingen forbattring av den tidigare vagen gors. Darfor paver-
kar det har alternativet inte marken. Alt 1a och 1b har mattliga negativa konsekvenser. Det paverkade
objekets stora kanslighet orsakas av den mjuka marken pa vagstrackningen. Andringens storlek i det
har alternativet ar méattlig beroende pa behovet att forstarka marken. Alt 2a, 2b och 2¢ &r mera nega-
tiva. | de har alternativen ligger de nya vagstrackningarna nastan helt pd omrade med mjuk mark. Dar-
for behovs forstarkning av marken.

Sura jordar

Landhgjningen och/eller markanvandningen sdsom dikning och dranering av marken har lett till att grund-
vattennivan har sjunkit och de har jordlagren utsatts for oxidation och blir till sura sulfatjordar. Det har kan
leda till en betydlig sankning av pH-nivan i omrédets jord och vatten, varvid metaller som finns i jorden
I6ses ut och kan orsaka problem och kostnader bl.a. for odlingen samt belastning i vattendrag som ligger
nedstréoms.

| alternativ 0 byggs ingen ny riksvag eller ingen forbattring av den tidigare vagen gors. Darfor paver-
kar det har alternativet inte sura sulfatjordar. Alt 1a, Alt 1b har stor negativ konsekvens: det paverkade
objektets stora kanslighet beror pé forekomst av sura sulfatjordar pa vagstrackningens omrade. | de har
alternativen ar forandringen liten, eftersom storsta delen av vagens strackning foljer den befintliga riks-
vagen. Alt 2a, Alt 2b, Alt 2c orsakar mycket stor negativ konsekvens: i de har alternativen ligger de nya
vagstrackningarna nastan helt p& ett omrade dar forekomst av sulfidjordar har konstaterats genom kart-
laggningar. Narheten till grundvattenomraden och dragningen 6ver Laihianjoki paverkar ocksa konse-
kvensernas betydelse.
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Buller

Vagtrafiken ger upphov till buller som kan upplevas stérande i livsmiljon. Dessutom kan buller som pagar
lange ocksa vara skadligt for halsan.
Med bullerskydd forbéattras den nuvarande situationen i alla nya alternativ 1 och 2.

Vibrationer

Medan trafikleden anvands uppkommer vibrationer framst fran den tunga fordonstrafiken. Vibrationerna
fortplantar sig via marken till omgivningen, speciellt pa mjuk mark (lera, gyttja, torv). Vibrationskallor under
byggtiden: palning, sprangning, packning, trafik till byggplatsen.

Konsekvenserna av alla nya alternativ &r som helhet av liten negativ betydelse.

Luftkvalitet

Fordonstrafik ger upphov till avgasutslapp fran bransleforbranningen, och avgaserna sprids i vagens om-
givning. Speciellt kvavedioxid och finpartiklar ar betydande utslapp med tanke pa halsan. Om halterna pa
exponerade stallen dverstiger rikt- eller gransvardena kan halsan paverkas.

Trafikméangderna i de olika alternativen kommer att 6ka. Férnyelsen av fordonsbestandet och tek-
nologins utveckling dampar dock 6kningen av avgasutslappen da trafikmangden okar.

Konsekvenser for fastigheterna

Konsekvenserna for fastigheterna beror pa att fastighetsstrukturen splittras, da det nya vagavsnittet skar
igenom fastigheter, samt att natet av enskilda vagar till fastigheterna &ndras och det finns behov av att
ordna vagforbindelserna pa ett nytt satt. | de undersokta alternativen uppkommer konsekvenser for fas-
tigheterna framst i anslutning till/narheten av vagalternativen.

Konsekvenserna for fastigheterna blir negativa jamfért med nuvarande situation och alternativ 0. De
blir stérst i alternativ 2a, 2b och 2c, da det jordbruksdominerade omradet drabbas av betydande splitt-
ring av fastigheterna. | alla alternativ maste nya omvéagar for jordbrukstrafiken tas i bruk.

Manniskornas levnadsforhallanden och trivsel

Konsekvenserna for manniskornas levnadsforhallanden och trivsel beror pa forsamrad boendetrivsel
(buller och landskapspéaverkan), férandringar i méjligheterna att réra sig samt projektets inverkan p& man-
niskornas oro, férhoppningar, radslor och framtidsutsikter. Vissa konsekvenser marks speciellt under
byggtiden, andra medan vagen anvands.

Okningen av trafikmangden i alternativ 0 tkar stérningarna av trafiken, vilket férsamrar boendetriv-
seln, gor det besvarligare att réra sig i omradet samt forsamrar méjligheterna till rekreation for dem som
bor i narheten av riksvagen. | alternativ 1a och 1b forbéttrar parallellvdgarna och underfarterna smidig-
heten och sékerheten for den lokala trafiken, men samtidigt gér de borttagna plankorsningarna vid riks-
vagen att omvagarna okar och restiderna forlangs, vilket forsamrar mojligheterna att roéra sig. For dem
som bor néra riksvagen forbattras boendetrivseln tack vare bullerbek&dmpningen, men bostadsbyggna-
der hamnar under de nya vagarna. Konsekvenserna for levnadsforhallanden och trivsel i alternativ 0, 1a
och 1b ar av liten negativ betydelse. Alternativ 2a, 2b och 2c forbattrar boendetrivseln och mdjlighet-
erna att réra sig pa den nuvarande riksvagens omrade, men de forsamrar boendetrivseln pa den nya
vagstrackningens omrade genom att olagenheterna av vagen och trafiken kommer in i det nuvarande
landsbygdslandskapet. Det finns ocksa bostadsbyggnader som hamnar under de nya vagarna. | alter-
nativ 2a, 2b och 2c blir konsekvenserna for levnadsforhallanden och trivsel av liten positiv betydelse i
narheten av den nuvarande riksvagen och mattligt negativa nara den nya vagstrackningen.
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Tabell 20-1. Sammandrag av konsekvensernas betydelse

Konsekvensens
betydelse Mycket

Ingen and-
stor ring

Liten Mattlig

Konsekven- Alt0
sens bety-

delse

Trafik

Samhaills-
struktur, mar-
kanvandning
och néringar

Landskap
och byggd
kulturmiljé

Naturforhal-
landen och
naturens
mangfald

Ytvatten

Grundvatten

Oversvam-
ningsvatten

Mark och
berggrund
samt naturre-
surser

Sura sulfat-
jordar

Buller

Vibrationer

Luftkvalitet

Fastigheter

Manniskor-
nas levnads-
forhallanden
och trivsel

*Inverkan pa levnadsforhallanden och trivsel i narheten av den nya vagstrackningen
**Inverkan pa levnadsforhallanden och trivsel i narheten av den nuvarande riksvagen
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20.2 Projektets genomfdrbarhet

I miljokonsekvensbedémningen utreddes en forbattring av riksvag 3 mellan Helsingby och Laihela. | mil-
jokonsekvensbeddmningen utreddes miljokonsekvenserna av projektets fem olika genomférandealterna-
tiv samt i enlighet med MKB-lagen ett O-alternativ pa det satt som forutsatts i MKB-lagen och -férord-
ningen.

En av de stdrsta miljokonsekvenserna som har beddémts var de stora positiva konsekvenserna for
trafiken och for regionens industri och service i projektalternativ 1a och 1b samt 2a, 2b och 2c. Aven i
frdga om markanvandning och samhallsstruktur har genomférandealternativen positiva konsekvenser,
eftersom de fullféljer landskapsplanens mal fér motorvagen samt malen for utveckling av det regionala
arbets- och naringslivet. Om projektet inte genomférs (Alt 0) uppnas inte de har konsekvenserna och
med 6kande trafikmangder blir manga konsekvenser negativa.

Konsekvenser av stor negativ betydelse uppkommer da alternativen 2a, 2b och 2c dras 6ver ett vid-
strackt 6ppet dkeromrade och byggnader hamnar under eller i narheten av vagen. | alternativ 2a och 2c
uppkommer ocksa stora negativa konsekvenser for naturen och naturens mangfald och mycket stora
negativa konsekvenser via sura jordar i alternativ 2a—2c. | alternativ 1a och 1b kan det uppkomma
mycket stora negativa konsekvenser av éversvamningsvatten.

Utgdende frdn bedémningen ar alla genomférandealternativ genomforbara. | fraga om 6versvam-
ningar kravs i alternativ 1a och 1b omfattande tgarder for att minska paverkan av éversvamningar och
samordning med hanteringen av dversvamningsrisker. For att minska paverkan av éversvamningar un-
der byggtiden kravs troligen att arbetet delas upp i olika steg, det kan kravas pauser och specialar-
rangemang for omfartsvagar och arbetsbroar. Konsekvenserna av sura jordar kan minskas genom at-
garder under byggtiden samt val av lampliga material.
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21 Fortsatt planering, tillstand och
beslut

21.1 Plan for fortsattningen

D& MKB-beskrivningen ar fardig ger projektets kontaktmyndighet, ansvarsomradet miljo och naturresur-
ser vid Sodra Osterbottens NTM-central, ett utlatande liksom i samband med MKB-programmet. Efter att
kontaktmyndigheten har gett sina motiverade slutsatser om konsekvensbeskrivningen fattar den projekt-
ansvariga beslut om vilket alternativ som ska véljas for den fortsatta planeringen. Malet ar att kontakt-
myndighetens utldtande ska fas i juli 2020.

Darefter gors en utredningsplan for det valda alternativet enligt lagen om trafiksystem och landsva-
gar. For utredningsplanen ges ett beslut om godk&nnande enligt samma lag efter att planen har be-
handlats. Innan projektet genomférs, efter att utredningsplanen har godkénts, utarbetas en vagplan och
i samband med byggandet en byggnadsplan. Det valda linjealternativet ar ocksa utgangspunkt for kom-
munernas kommande planering av markanvandningen.

Utredningsplanen och vagplanen ska baseras pa en plan med rattsverkan enligt markanvandnings-
och bygglagen. | denna plan ska landsvagens lage och forhallande till annan anvandning av omradena
vara utredd. P& omradet for vilket en plan med rattsverkan ska utarbetas eller andras gar det att vidta
atgarder for att utarbeta en utredningsplan eller vagplan baserad pa planens mal.

De riksomfattande malen fér omradesanvandningen samt landskapsplanen och generalplanen ska
beaktas enligt vad som stadgas i markanvandnings- och bygglagen. En utredningsplan eller vagplan far
inte godkannas i strid med landskapsplanen eller en generalplan med rattsverkan. En utredningsplan
kan godkannas i strid med gallande detaljplan, om kommunen foérordar detta. En vagplan kan godkéan-
nas i strid med gallande detaljplan, om det ar fraga om en avvikelse med sma konsekvenser och om
kommunen och de fastighetsagare som direkt paverkas av avvikelsen forordar detta.

21.2 Tidsplan for att genomfora projektet

Tidsplanen for att genomfora projektet &r inte kand i MKB-skedet. Genom det planeringsskede som nu
pagar soks i forsta hand losningar for att sammanjamka vagstrackningen och markanvandningen for
kommande artionden. Planeringslésningarna granskas med tyngdpunkt pa framtiden, cirka 10-20 ar
framover.

21.3 Behovliga tillstand och beslut

Nedan anges de tillstdnd som behovs for att vagprojektet ska kunna genomforas:

e Beslut om att godkanna utredningsplanen

e Beslut om att godkanna vagplanen

e Planer: Utredningsplanen och vagplanen ska baseras pa en plan med rattsverkan enligt mar-
kanvandnings- och bygglagen. | denna plan ska landsvagens lage och forhallande till annan
anvandning av omradena vara utredd. Pa omradet for vilket en plan med rattsverkan ska utar-
betas eller &ndras gar det att vidta atgarder for att utarbeta en utredningsplan eller vagplan ba-
serad pa planens mal.
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De riksomfattande malen fér omraddesanvandningen samt landskapsplanen och generalplanen ska be-
aktas enligt vad som stadgas i markanvandnings- och bygglagen. En utredningsplan eller vagplan far inte
godkénnas i strid med landskapsplanen eller en generalplan med rattsverkan. En utredningsplan kan
godkannas i strid med gallande detaljplan, om kommunen férordar detta. En vagplan kan godkannas i
strid med gallande detaljplan, om det &r friga om en avvikelse med sma konsekvenser och om kommu-
nen och de fastighetsagare som direkt paverkas av avvikelsen forordar detta.

Oberoende av det som anges i 1 momentet kan en landsvag planeras, om vagens lage och forhal-
lande till annan anvéandning av omradena, med beaktande av vagens karaktar, aven utan planlaggning
kan utredas tillrackligt i samarbete med kommunen och landskapsférbundet.

D4 en utredningsplan och en vagplan utarbetas ska man beakta vad som stadgas i naturvardslagen
(1096/1996) och med stdd av den.

o Miljstillstand: Stenbrott eller annan stenbrytning &n i anslutning till jordbyggnadsverksamhet, dar
stenmaterial hanteras minst 50 dagar; fast krossverk eller kalkstensmalning eller sadant till ett
visst omrade forlaggbart mobilt krossverk eller kalkstensmalning som anvands i totalt minst 50
dagar (miljéskyddslagen 527/2014 bilaga 1, tabell 2, punkt 7 ¢ och e).

e Undantagslov for att réra objekt som omfattas av naturvardslagen och -forordningen: Myndighet
ar oftast den regionala NTM-centralen. Kommunen beslutar om upphdrande av fredning av na-
turminnesmaérke pa privat mark. Den regionala NTM-centralen kan besluta om lov att avvika fran
skyddet av foroknings- och rastplats av tvingande skal pa grund av mycket viktigt allmant intresse
(naturvardslagen (1096/1996) och -férordningen (160/1997)).

o  Marktaktstillstdnd for takt av sten, grus, sand, lera och jord for borttransport eller for lagring eller
foradling pa platsen (marktéktslagen).

o Tillstdnd for miljoatgarder: Deponering och lagring av jord, tradfallning och annat sadant arbete
pa detaljplaneomrade eller omrade som anges i generalplan kraver tillstdnd fér miljatgarder
beviljat av byggnadstillsynsmyndigheten. Inget tillstdnd kravs for att utféra arbeten som ar néd-
vandiga for att férverkliga en general- eller detaljplan eller ett beviljat byggnads- eller atgardstill-
stand eller atgarder med sméa konsekvenser. Det kravs inte heller nagot tillstdnd om atgarden &ar
baserad pa en godkand vagplan enligt landsvéagslagen (markanvéandnings- och bygglagen
128 §).

¢ Tillstdnd enligt vattenlagen: Ett brobygge &r ett tillstdndspliktigt projekt enligt vattenlagen 3 ka-
pitlet 3 § 4 punkten (uppférande av en bro éver en allman farled eller kungsadra). Ett brobygge
far inte orsaka sddana skadliga konsekvenser som avses i vattenlagen 3 kapitlet 4 § 2 momentet.
Byggandet far inte heller orsaka s&ddan miljéférorening pa vattenomrade som avses i miljoskydd-
slagen 5 § 1 momentet 2 punkten.

e  Skriftig anmalan om atgard som tillfalligt orsakar buller eller vibrationer: Verksamhetsutdvaren
ska gora en skriftlig anmalan till kommunens miljovardsmyndighet om atgarder som tillfalligt or-
sakar buller eller vibrationer, sdsom byggande, om det finns skal att anta att bullret eller vibrat-
ionerna kommer att bli sarskilt stérande. Ingen anmélan behéver géras om verksamhet som
forutsatter miljétillstand eller sadan tillfallig verksamhet for vilkken kommunen har gett miljo-
skyddsbestdmmelser med stéd av 202 § i miljoskyddslagen och samtidigt bestamt att ingen an-
malningsskyldighet foreligger (miljoéskyddslagen 527/2014 118 §).

o Museiverket: Vid planering av ett projekt ska det i god tid utredas om verkstéllande av ett projekt
eller en planlaggning kan berdra nagon fast fornlamning. | sa fall ska detta utan dréjsmal anmalas
till Arkeologiska kommissionen for forhandling om arendet. Vid férhandlingen ska markagaren
horas. Om man vid férhandlingen inte nar enighet ska Arkeologiska kommissionen hanskjuta
arendet till statsradet for avgorande (17 § i fornminneslagen).
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22 Rekommendationer for fortsatt
planering och byggande<0}

For att fa reda pd mangden av atgarder som behdvs for att forstarka marken och pé vilka platser detta
behdvs borde preciserade geotekniska undersokningar géras. Genom kontroll av vagstrackningarnas
hojdniva pa omraden med mjuk mark kan méangden forstarkning av marken eventuellt minskas.

Vid byggandet efterstravar man att s& effektivt som méjlligt utnyttja material som frigérs vid skarning
av vaglinjen. | man av majlighet utnyttjas atervunnet material fran naromradet sasom kraftverksaska
och betongkross.

Brunnar for hushallsvatten i narheten av den vagstrackning som valjs ska kartlaggas i foljande pla-
neringsskede. Konsekvensen av byggandet, vaghallningen och eventuella olyckor for vattenkvaliteten i
hushallsvattenbrunnarna maste bedémas och ersattande hushallsvatten méaste eventuellt ordnas.

Under byggtiden kan konsekvenserna for grundvattnet férhindras exempelvis genom att arbetena
utfors stegvis. Sankt hastighetsbegransning och smidig trafikstyrning pa arbetsomradet minskar olycks-
risken pa grundvattenomradet.

Bade under byggtiden och under kommande véaghallning ska service pa arbetsmaskinerna skatas
utanfor grundvattenomradet eller pa ett sddant belagt underlag att eventuellt Iackage inte infitreras i
marken och pa sa satt kan na grundvattnet.

Byggandet ska ske sa att ingen permanent férandring i grundvattenomradets och dess omgivnings
vattenbalans sker. Om ndgot av alternativen 2a—2c genomférs, ska det utredas om jordlagren med god
vattenledningsférmaga fortsatter utanfor grundvattenomradet och om grundvattnet star under tryck eller
ar artesiskt. Dessutom ska lerlagrets tjocklek och enhetlighet utredas.

Pa Mossintonkka grundvattenomrade och i dess omedelbara narhet ska sattet att forstarka marken
véljas sd att det medfor sa litet olagenheter for grundvattenforhallandena som mgjligt. Om man véljer att
genomféra nagot av alternativen 1a, 1b eller 2b ska grundvattenskydd byggas pa det vagavsnitt som
gar éver grundvattenomradet.

Nar det galler vaghalliningen gar det att minska de negativa konsekvenserna for grundvattnet ge-
nom att anvanda kaliumformiat i stallet for natriumklorid vid halkbekampning pa grundvattenomradena.

Om nagotdera av alternativen 1a och 1b genomférs, rekommenderas att den sédra parallellvagen
flyttas utanfor det omrade dar grundvatten bildas, varvid de negativa konsekvenserna av alternativet far
mindre betydelse, eftersom objektets kanslighet minskar. Parallellvagen kan g& éver grundvattenomra-
det, forutsatt att man férsakrar sig om att de jordlager som kvarhaller vatten ar tillrackligt tjocka pa vag-
strackningens omrade.
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23 Osakerhetsfaktorer

| det har planeringsskedet finns osékerhetsfaktorer och risker i anslutning till jordmanen betraffande de
markforstarkningar som behdvs och deras omfattning samt projektets massbalans. Beddmningen har
gjorts utgdende fran jordartskartor och geotekniska undersékningar, vilket innebar att bl.a. de mjuka
markomradenas och bergsomradenas granser ar uppskattningar. | den fortsatta planeringen kommer
granserna for markforstarkning och pa vilket satt den ska utforas att preciseras genom ytterligare mar-
kundersokningar. Klassificeringen av skarningsmassor kommer ocksa att preciseras genom ytterligare
geotekniska undersokningar.

De preliminara uppskattningarna av kostnaderna i kapitel 3 ar baserade pa projektuppskattning och
de utgdngsantaganden som dar angetts. Beloppen ar preliminara, men de ger en uppfattning om skill-
naderna i kostnader mellan de olika alternativen.

Bedomningen av konsekvenserna for trafiken ar baserade pa en trafikprognos som naturligtvis ar
forknippad med osékerheter. Férandringarna i trafikmangder blir inte nédvandigtvis som forvantat bero-
ende pé bland annat forandringar i styrningen av trafikokningen och den ekonomiska utvecklingen eller
trafiken pa omradet kan styras p& annat satt an forvantat. Resultatens tillforlitighet paverkas ocksa av
tidsplanen for att genomfora projektet samt i vilken form det genomférs, eftersom bedémningen har ut-
gatt ifran att det ska genomftras som en 2+2-filig motorvéag.

Uppskattningen av konsekvenserna for naringslivet innehaller flera osakerhetsfaktorer, eftersom det
ar omgjligt att forutse enskilda féretags eller annat naringslivs verksamhet. Konsekvenserna for narings-
livet ar starkt knutna till den allménna ekonomiska situationen. Féréandringar i den kan inte nédvandigt-
vis forutses pa sarskilt 1ang sikt. | miljokonsekvensbedémningen gér det inte att bedéma konsekven-
serna for olika specifika aktérer utan bedémningen goérs pa en allmannare niva.

Genom workshoppar, méten for allmanheten och andra méjligheter att delta har antalet deltagande
representanter for naringslivet varit ganska stort, i synnerhet inom jordbruket, men ganska litet i friga
om andra néaringar, sa det ar majligt att ndgon synvinkel inte har varit med i bedémningen.

Projektets konsekvenser for markanvandningen och regionstrukturen har man i man av maéjlighet
beaktat fér olika former av markanvandning genom en expertbedémning. Bedémningen av konsekven-
serna for planlaggningen ar baserad pa gallande landskapsplaner och kommunala planer. De alterna-
tiva vagstrackningarna i beddémningen kommer att preciseras i planlaggningsforfarandet och vagpla-
nerna.

Beddmningen av landskapspaverkan forsvaras av att landskapet och darmed vyerna férandras
med tiden och under olika arstider. Trad och annan vegetation véxer, och till exempel kalhyggen kan pa
kort tid férandra landskapets karaktar och vyer. Konsekvenserna for landskapet ar inte matbara eller
entydiga. Det &r subjektivt hur vagkonstruktionernas visuella paverkan upplevs. Darfor ar det utma-
nande att bedéma bl.a. hur vasentlig paverkan blir och pa vilket satt den uppfattas. Hur paverkan upp-
levs &r beroende av bl.a. personens forhallande till det aktuella omradet, kunskap om dmnesomrédet
och intresse samt personliga motiv for att omradet uppskattas.

De storsta osdkerheterna i naturutredningarna beror pa arliga variationer i arternas férekomst, for
exempelvis flygekorrarnas livsmiljder kartlaggs i allmanhet bara under ett ar, vilket bara ger en bild av
var flygekorrarna rér sig vid den tiden.

De tillgangliga uppgifterna om vattenkvaliteten i bedémningen av konsekvenserna for ytvattnet ar
inte heltackande och beror inte till alla delar just de vattenomraden dar eventuell paverkan kan vantas
forekomma. Darfor har bedémningen av konsekvenserna for ytvattnet gjorts utgdende fran tillgangliga
uppgifter om vattenkvaliteten och kdnda konsekvenser som allmant uppkommer av vaghallningen. Den
osakerhet som de har aspekterna medfoér bedoms inte orsaka nagon betydande inexakthet i bedom-
ningen av betydelsen och i jamforelsen av alternativen.
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Osékerheten i bullermodelleringen anses allmént vara cirka + 2 dB. | berdkningen av antalet som utsatts
for buller har ingen kénslighetsgranskning gjorts i det héar avseendet. A andra sidan &r de eventuella
osakerheterna lika stora och likartade i alla alternativ, s osékerheten paverkar inte jamforelsen mellan
de olika alternativen.

Det ar subjektivt hur inverkan pa levnadsforhallanden och trivsel upplevs och det har ett samband
med projektet, det berérda omradet, personen i frga och tidpunkten, vilket kan orsaka osékerhet i kon-
sekvensbeddmningen. Konsekvenserna kan inte bedémas individspecifikt, s enskilda intressenters
asikter har presenterats pa en allmannare niva enligt olika persongrupper eller omraden som paverkas.
De sociala konsekvenserna har ocksa ett samband med den samhalleliga situationen och de kan for-
andras under projektets gang beroende pa resultaten av konsekvensbeddmningen, minskningen av
olagenheterna eller nyheter eller hédndelser i samhéllet som &r oberoende av projektet.
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24 Uppfoljningsprogram
Nedan presenteras forslag till uppféljningsprogram enligt olika teman.

Ytvatten

Ett kontrollprogram for ytvattnet under byggtiden planeras under féljande steg av vagplaneringen. Kon-
trollprogrammet innehaller metoder, uppfoljningsfrekvens, kontrollpunkter och analys av prover. Behovet
av kontroll medan vagen anvéands bedéms i samband med planen for aviedning av ytvattnet.

Det ar skal att kontrollera paverkan pa ytvattnet under byggtiden i alla alternativ i takt med att byg-
gandet framskrider. Kontrollen inleds innan byggandet startar och fortgar tillrackligt lange efter att bygg-
arbetet har avslutats sd att man kan forsakra sig om att tydlig paverkan har upphort. Kontrollen koncen-
treras pa spridning av fast substans, grumlighet och naringsamnen.

Grundvatten

Ett kontrollprogram for grundvattnet planeras under féljande steg av vagplaneringen. Kontrollprogrammet
innehaller metoder, uppfoljningsfrekvens, kontrollpunkter och analys av prover. Kontrollen inleds innan
byggarbetet pabdrjas. For kontrollen véljs representativa brunnar som ar i anvandning och ett tillrackligt
antal kontrollror for grundvatten for att man ska fa en tillracklig uppfattning om hur vagbygget och -an-
vandningen paverkar grundvattnet och dess anvandning. Vid de kontrollpunkter som ingar i kontrollen
gors en uppfolining av grundvattennivan och vattnets kvalitet, framfor allt klorid- och metallhalter.

Buller

Programmet fér bulleruppféljning preciseras i de féljande stegen av vagplaneringen. Bulleruppféljningen
sker genom bullerberékningar, och resultaten kan preciseras med bullerméatningar. Genom méatningar
utreds om berakningarna ger ratt resultat samt hur bullerbekampningsatgarderna paverkar situationen.
Matningarna fokuseras framst pa de omréden dar det genom bullerbekampningsatgarder gar att betydligt
minska antalet personer som utsatts for buller

Natur

Projektet planeras med tanke p& naturen pd lang sikt, och darfér maste naturférhallandena foljas upp
med avseende pa flygekorren, som ingar i EU:s habitatdirektivs bilaga 1V(a). Flygekorrarnas revir kan
andras, och om atgarder vidtas i lampliga livsmiljder ar det skl att kartlagga férekomsten av flygekorre
genom terrangutredningar p& varvintern.

Anvandningen av t.ex. byggda hoppstolpar, som eventuellt kan férbattra flygekorrarnas méjligheter
att réra sig over omradet, ska foljas upp. Det kan ocksé goras en uppféljning av hur hjortdjuren rér sig
samt hur fagellivet paverkas. Det hir planeras noggrannare i samband med planeringen och da pro-
jektet genomférs.
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