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Forord

Pa sommaren 2016 boérjade NTM-centralen i Egent-
liga Finland utarbeta en utredningsplan for forbattring
av landsvag 12029 genom att férnya Lillholmens bro
i Pargas. | utredningsplanen utreddes alternativen till
fornyande av den befintliga bron. Den befintliga klaff-
bron till Lillholmen, som &r fran 1982, har natt slutet
av sin livslangd och det gar inte langre att grundrepa-
rera den. Enligt expertbeddmningen ar dess livslangd
knappt 10 ar medan livslangden foér brons dppnings-
mekanik sannolikt &r &nnu kortare. Medan utrednings-
planen utarbetades ordnades ett moéte for allmanheten
i Pargas i mars 2017.

Ansvarsomradet for trafik och infrastruktur (an-
svarsomradet T) vid narings-, trafik- och miljécen-
tralen (NTM-centralen) i Egentliga Finland bestallde
planeringen och utarbetandet av planen 6vervakades
av Matti Kiljunen. En projektgrupp har ansvarat for
styrningen av arbetet och beslutsfattandet. Projekt-
gruppen samlades fyra ganger under arbetets gang.
| projektgruppens arbete deltog: Jari Nikki, Antti Karki,
Teija Nokka, Piritta Keto, Olli-Matti Verta, Niina Jaas-
kelainen, Raimo Jarvinen, Anna-Leena Seppala, Olli
Mattila och Hannes Makinen fran NTM-centralen i
Egentliga Finland, Eija Suna fran Museicentralen,
Heikki Lilja fran Trafikverket, Heidi Saaristo-Lévin, Ma-
tias Jensen och Turkka Michelsson fran Pargas stad
samt Mari Sinn fran Egentliga Finlands forbund.

Utredningsplanen gjordes som konsultarbete av
Pontek Oy, dar Juhani Hyvonen ansvarade for ar-
betet. | arbetet deltog dessutom Esa Paavola som
broplanerare och Juho Kumpulainen som modellér.
Sito Oy var Ponteks underkonsult inom vagplane-
ring och konsekvensbedémning och Sito Oy:s huvud-
planerare var Maija Ketola. Fran Sito deltog ocksa
bland annat Josefiina Saarnikko, Tero Forssell, Katja
Lindroos och Veli-Matti Uski i arbetet. Dessutom var
Rami Karell fran Pasram Oy och Risto Hakkarainen
fran Etteplan Oyj underkonsulter till Pontek.

Abo 16.8.2017

Narings-, trafik- och miljécentralen i Egentliga Finland
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Sammandrag

Planeringsobjektet ar Lillholmens bro, som ligger pa
landsvag 12029 (Tervsundsvagen) sdder om Skrab-
bdle i narheten av Pargas centrum. Landsvag 12029
gar pa en vagbank fran Skrabbdle via Lillholmen till
Gunnarsnas och korsar alltsa Kyrkfjarden. Den 6pp-
ningsbara bron till Lillholmen ligger i den norra an-
dan av vagbanken, norr om Lillholmen i narheten av
Skrabbdle bathamn.

| sdder gar landsvag 12029 till Vano farjla-
ge, dit det aven finns en vagférbindelse fran Par-

gas centrum via Sattmark langs landsvagarna 180,
1802 och 12027. Landsvag 180 ar en del av Skar-
gardens ringvag. Fran Vano farja fortsatter vag-
férbindelsen langs landsvag 12027 sdderut via
Mielisholm till 6n Attu och darifrdn vidare med féar-
jan Over Pargas port till 6n Sorpo. Norr om Lillhol-
mens bro blir landsvag 12029 en gata med namnet
Skrabbdlevagen. Gatan leder in till Pargas centrum.

Forutom landsvag 12029 omfattar planeringsom-
radet s0dra delen av Skrabbdlevagen intill bathamnen
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Bild I. Planeringsobjektets lage.

samt trafikférbindelsen Iangs landsvagarna 180, 1802
och 12027 fran Skrabbdle till Vano farjlage.

Under Lillholmens klaffbro gar en 2,1 meter djup
batled som sommartid ar ganska livligt trafikerad.
Batleden fortsatter fran Lillholmens bro mot sydvast
i riktning mot Sattmarks bro och darifran vidare vas-
terut. Anvandningen av leden ar begransad pa grund
av Sattmarks bro och en kraftledning intill Lillholmens
bro som gor att den hdgsta fria hdjden ar 14 meter.
Oster om Haverd stralar leden samman med en led
som gar i syd-nordlig riktning och som i norr fortsatter
mot Erstan.

Nulage och utvecklingsbehov

Den befintliga bron byggdes 1982. Bron bestar av en
ponton av armerad betong och en stalklaff i den norra
andan. Pontonen ar cirka 50 meter lang och klaffen
cirka 9 meter. Klaffen ar 6 meter bred och pontonen
cirka 10 meter, medan den fria bredden ar 5,6 meter.
Bron 6ppnas med hydraulik. Nar klaffen ar stangd ar
brons fria hojd 1,7 meter.

Enligt expertbedémningen ar den befintliga brons
aterstaende livslangd knappt 10 ar, medan livslang-
den fér brons 6ppningsmekanik sannolikt &r annu kor-
tare. Den befintliga 6ppningsbara bron ar en saker-
hetsrisk for bade vagtrafiken och sjotrafiken. Bron ar
ocksa smal, viktbegransad och saknar tidsenlig saker-
hetsutrustning, bl.a. fjarrstyrning och évervakning.

Den genomsnittliga trafikmaéngden pa landsvag
12029 ar cirka 1 000 fordon per dygn, varav cirka 3
procent ar tung trafik. Trafiken pa landsvag 12029 ar
framst lokal fritids-, arbets- och arendetrafik sdderifran
i riktning mot tjansterna i Pargas centrum.

For batfararna ar leden under Lillholmens och
Sattmarks broar den primara férbindelsen i riktning

mot Erstan. Om bron inte fungerar, innebéar det en
11 kilometer lang omvag séder om Stortervolandet.

Den norra delen av vagbanken ar en viktig gang-
och cykelférbindelse till rekreationsomradet pa Lill-
holmen och ocksé vidare séderut. Pa Lillholmen finns
en badstrand som staden uppréatthaller. Lillholmen ar
ocksa en lokalt viktig fiskeplats.

Granskning av alternativ

Sex preliminara alternativa lI6sningar fér att forbattra
bron har granskats. Alternativen som utreddes fér en
Oppningsbar bro var fria héjder pa 4, 6 och 8 meter.
For en fast bro undersoktes fria hojder pa 6 och 14
meter. Dessutom fanns alternativet 0-, enligt vilket den
befintliga bron rivs helt och trafiken styrs permanent
via landsvagarna 180, 1802 och 12027.

Fore jAmférelsen av alternativen, ldamnade man
bort alternativet 0- samt alternativen med en Opp-
ningsbar bro med fria hojder pa 4 respektive 8 meter.
Alternativet 0- strider mot landskapsplanen och gene-
ralplanen, eftersom en rivning av bron skar av vagfor-
bindelsen mellan Skrabbdle och Stortervolandet samt
till Lillholmen. Alternativet 0- var dock ett jamférelse-
alternativ for trafikkonsekvenserna, eftersom den be-
fintliga bron inte klarar av den kalkylerade livslangden
pa 30 ar.

Det alternativ som valdes ut som férslag och for
finslipning till en utredningsplan i den fortsatta bered-
ningen ar en Oppningsbar bro med en fri héjd pa 6
meter, eftersom alternativet mojliggor fullskalig an-
vandning av batleden mellan Pargas och Erstan och
darigenom gor det mojligt for myndighetsbatar att
passera. Alternativet tryggar ocksa val de andra ma-
len som satts upp for projektet. | jamforelsen av alter-
nativen ingick ocksa fasta broar med en fri hdjd pa 6
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och 14 meter, och jamfort med dem orsakar en 6pp-
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ost. Detta for att vagstrackningen ska vara rak vid
ningsbar bro stérningar fér sommartrafiken och for- den planerade bron.
drojningar i restiden for bade sjotrafiken och véagtra-
fiken. En 6ppningsbar bro med en fri hdjd pa 4 meter
skulle vara dyr pa grund av klaffens tekniska konstruk-

» Gang- och cykelforbindelserna ar oférandrade. Fot-
tion. En hogre klaffbro med en fri hojd pa 8 meter skul-

le dka brons langd, pris och bland annat bankarnas

gangarna och cyklisterna ror sig langs vagrenen pa
bredd. Jamfért med nulaget forbattras situationen, ef-

landsvag 12029. Vagrenen breddas till 1,25 meter
tersom den 6ppningsbara bron har battre driftsdkerhet

vid bron. | bdgge &ndarna av bron byggs nya stiglik-
samt fjarrstyrning och -6vervakning.

na.

nande gangvagar, som gar runt landfastena under
bron och majliggér rekreationsfiske pa brobankar-

* Den nuvarande belysningen langs landsvag 12029
férnyas.
Beskrivning av planen

* Principen vid behandlingen av vagmiljon ar att be-
| I6sningsforslaget ersatts den befintliga bron med en
ny 6ppningsbar bro. Projektets principlésningar ar:

vara landskapets nuvarande karaktar sa att den for-
blir sa naturlig som méjligt.

» Bron bestar av tre separata brokonstruktioner:
Brons mittersta spann pa 25 meter ar en 6ppnings-
bar bro och pa bagge sidor finns fasta brodelar med

fyra spann. De fasta brodelarna ar férspanda kon-

De totala kostnaderna fér den I6sning som presen-
tinuerliga balkbroar (jBjp). Den 6ppningsbara bron

teras i utredningsplanen ar 6,9 miljoner euro, varav
kostnadskalkylen for bron ar 5,9 miljoner euro (moms
0 %). De arliga driftskostnaderna fér bron har uppskat-
tats till 88 000 euro. Byggnadskostnaderna har upp-
som finns i mitten ar en klaffbro utan motvikt som
fungerar med hydraulik.

skattats enligt prisnivan i oktober 2016, enligt vilken

jordbyggnadskostnadsindexet ar 109,3; 2010=100.
* Den fria héjden under bron uppges vara 6,0 meter.

Pa bagge sidor om den 10 meter breda 6ppning-
en for sjotrafiken finns ledare for sjotrafiken samt

eventuella vantekajer som kommer att dvervagas i
féljande planeringsskede.

De viktigaste konsekvenserna

» Bron har planerats sa att den fjarrstyrs fran vagtra-

Lésningen i utredningsplanen tryggar trafikférbindel-
serna mellan Skrabbdle och Lillholmen, Gunnarsnas
och Tervsund. En 6ppningsbar bro mojliggdér den
fikcentralen. Darfor utrustas bron med kameror och ~ framtida anvandningen av batleden som korsar lands-
samtalsanordningar. Det ar dock mojligt att Oppna
bron aven pa plats.
* Vid den s6dra vagbanken anlaggs en férsankt ror-

vagen. De viktigaste konsekvenserna av projektet ar:
bro, som kan vara till exempel 3,58 meter bred och
2,37 meter hog.

« Driftsakerheten fér den dppningsbara bron forbatt-
ras jamfért med nuldget och fjarrstyrningen av bron

leder till mindre stérningar for bade vag- och sjo-
» Vagstrackningen ar i huvudsak oféréandrad. Norr

om Lillholmen ratas vagstrackningen ut en aning,
sa att den flyttas hogst cirka 11,5 meter mot nord-
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trafiken i framtiden. Sakerheten och tillgangen till

information om trafik och stérningar férbattras for
bade vag- och sjotrafiken. Framkomligheten pa den
nya bron ar bra under alla arstider.
* Restiden forblir oférandrad for vagtrafiken. Det fak-
tum att bron éppnas tidvis under batsasongen leder
till fordrojningar for fordonstrafiken. Fordrojningen
Bild II. Principer for 16sningsforslaget.

har beddmts uppga till i genomsnitt cirka en halv



minut. Den olagenhet som upplevs péa grund av for-
drdjningen lindras genom att schemalagga brodpp-
ningarna.

For raddningsfordonen forblir restiden oférandrad
eller forbattras. Den tidvisa 6ppningen av bron un-
der batsasongen leder till fordrdjningar for fordons-
trafiken, men & andra sidan kan raddningsfordon
bade pa vagen och till sjéss beaktas battre an i
nulaget vid brodppningar tack vare fjarrstyrningen.
Langs landsvag 12029 rér sig fotgangarna och cy-
klisterna pa vagbanken, som ar 1,25 meter bred pa
bagge sidor om bron. Landsvag 12029 far ocksa
belysning.

Bro- och vagarrangemangen i utredningsplanen
kréaver en andring av detaljplanen. Sjéraddnings-
sdllskapets byggnad Antintupa maste avlagsnas.
Sjéraddningssallskapet soker efter ett nytt stalle att
placera byggnaden pa.

Konsekvenserna for landskapet och kulturmiljon
ar ringa. Den nya bron blir ett synligt element som
passar in i landskapet. Aven konsekvenserna for
naturmiljén ar ringa.

Rekreationsanvandningen av Lillholmen kan inten-
sifieras tack vare battre tillganglighet. Rekreations-
fisket kan fortsatta som forut.

Trafikbullret kan 6ka nagot, men riktvardena for
buller 6verskrids inte och darfor finns inga invanare
som utsatts for buller pa planeringsomradet.
Strémférhallandena och vattenutbytet forbattras i
Kyrkfjarden tack vare den nya 6ppningsbara bron
och ett stromningsror i den sédra vagbanken.
Malet inom trafikekonomin ar en samhallsekono-
miskt 16nsam I6sning. Malet ar ocksa att minska
underhallskostnaderna for bron. Malen uppfylls val.
Underhéallskostnaderna fér den nya bron kommer
att vara betydligt Iagre &n de ar nu, med beaktande
av de senaste arens reparationer av bron. Projek-
tets kostnadsnyttoférhallande ar 2,6-6,7, beroende
pa atgarderna och kostnaderna som anses beho-
vas for att riva den befintliga bron. Samhallsekono-
miskt ar projektet mycket I6nsamt.

Fortsatta atgarder

Utredningsplanen ska behandlas enligt landsvéagsla-
gen och godkanns av Trafikverket efter att verket har
hort remissinstanser och sakagare. Narings-, trafik-
och miljécentralen i Egentliga Finland begér utlatan-
den om utredningsplanen av Pargas stad och andra
intressentgrupper. Utredningsplanen halls offentligt
framlagd i omradets kommuner under 30 dygn och
under den tiden kan de personer vars ratt eller férdel
berdrs av utredningsplanen framféra sina synpunkter
om den.

| beslutet om godkannande beslutas om trafik-
massiga och tekniska principldsningar for att forbatt-
ra landsvag 12029 vid Lillholmen och dessa styr den
fortsatta planeringen av projektet. Man kan inte av-
vika vasentligt fran principldsningarna nar vagplanen
utarbetas. Beslutet om godkannande forutsatter att ut-
redningsplanen éverensstammer med omradets land-
skaps- och generalplaner med rattsverkningar.

Genomférandet av projektet finns inte med i ge-
nomférandeprogrammen for Trafikverket eller Na-
rings-, trafik- och miljdcentralen i Egentliga Finland.
Med tanke pa den befintliga brons daliga skick kan

Bild III. Lillholmens nya bro sett Osterifran fran havet.

det dock antas att projektet far finansiering under de
narmaste aren. Man stravar efter att fa finansiering
for utarbetandet av vagplanen genast efter att utred-
ningsplanen ar klar.
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1.1 Planeringsomrade och
trafiknatets status

Planeringsobjektet ar Lillholmens bro, som ligger pa
landsvag 12029 (Tervsundsvagen) séder om Skrab-
béle i narheten av Pargas centrum. Landsvag 12029
gar pa en vagbank fran Skrabbdle via Lillholmen till
Gunnarsnas och korsar alltsa Kyrkfjarden. Den 6pp-
ningsbara bron till Lillholmen ligger i den norra an-
dan av vagbanken, norr om Lillholmen i narheten av
Skrabbéle bathamn.

| sdder gar landsvag 12029 till Vano farjlage, dit
det aven finns en vagférbindelse fran Pargas centrum
via Sattmark langs landsvagarna 180, 1802 och
12027. Landsvag 180 ar en del av Skargardens ring-
vag. Fran Vano farja fortsatter vagforbindelsen langs
landsvag 12027 sdderut via Mielisholm till dn Attu och
darifran vidare med farjan éver Pargas port till 6n Sor-
po. Norr om Lillholmens bro blir landsvag 12029 en
gata med namnet Skrabbdlevagen. Gatan leder in till
Pargas centrum.

Forutom landsvag 12029 omfattar planeringsom-
radet sodra delen av Skrabbdlevagen intill bathamnen
samt trafikférbindelsen langs landsvagarna 180, 1802
och 12027 fran Skrabbdle till Vano farjlage.

Trafiken pa landsvag 12029 utgérs i huvudsak av
lokal trafik som soker sig till jansterna i Pargas centrum.
Landsvag 180 ar en del av Skargardens ringvag och
forutom lokal trafik ror sig turister pa vagen sarskilt
sommartid.

Under Lillholmens klaffbro gar en 2,1 meter djup
batled som sommartid ar ganska livligt trafikerad. |
Skrabbdle bathamn har Gullkrona Kryssarklubb och
Pargas Sjoraddare verksamhet. | narheten av Pargas
centrum finns en gasthamn.

Utgangspunkter och mal

Batleden fortsatter fran Lillholmens bro mot syd-
vast i riktning mot Sattmarks bro och darifran vidare
vasterut. Oster om Haverd stralar leden samman med
en 7,5 meter djup led som gar i syd-nordlig riktning
och som i norr fortsatter mot Erstan. Anvandningen
av den 6st-vastliga leden under Lillholmens bro &r be-
gransad pa grund av Sattmarks bro och en kraftled-
ning intill Lillholmens bro som gor att den hogsta fria
hojden ar 14 meter.

Om Lillholmens bro inte fungerar, kan man ga so6-
der om 6n Stortervolandet. Norrut i riktning mot Erstan
ar omvagen cirka 11 kilometer langre &n om man foljer
leden som gar under Lillholmens och Sattmarks broar.

1.2 Forhallande till annan
planering

Det finns inga andra planer i narheten av planerings-
omréadet.
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1.3 Det befintliga vagnatet och
dess egenskaper

1.3.1 Vagnat

Hastighetsbegransningen pa landsvag 12029 vid Lill-
holmens bro ar 50 km/h och séder om bron 60 km/h.
Pa Skrabbdlevagen, som hor till gatunatet i Pargas,
ar hastighetsbegransningen 40 km/h. P& landsvag
12029 ar belaggningen 6,3 meter bred, varav kor-
banan ar 5,8 meter. Landsvag 12029 har belysning
vid Lillholmens bro och norr om den. Aven korsnings-
omradet mellan landsvagarna 12029 och 12027 har
belysning.

Pa landsvag 180 varierar hastighetsbegransning-
en mellan 60 och 80 km/h och pa landsvag 12027 gal-
ler en allman begransning pa 80 km/h. Belaggningen
pa landsvag 180 ar 8 meter bred och kérbanan 7 me-
ter bred. Pa landsvag 12027 ar belaggningen 6,5 me-
ter bred och kdrbanan 6,0 meter bred.

1.3.2 Broar

Den befintliga bron byggdes i bérjan av 1980-talet.
Bron bestar av en ponton av armerad betong och en
stalklaff i den norra andan. Pontonen ar cirka 50 meter
lang och klaffen cirka 9 meter. Klaffen ar 6 meter bred
och pontonen cirka 10 meter, medan den fria bredden
ar 5,6 meter. | den sddra anden av pontonen finns en
ramp i stalkonstruktion mellan pontonen och landfas-
tet. Bron 6ppnas med hydraulik. Nar klaffen ar stangd
ar brons fria héjd 1,7 meter.

Klaffbron till Lillholmen, som &ar fran 1982, har
natt slutet av sin livslangd och det gar inte langre att
grundreparera den. Enligt expertbedémningen ar dess
livslangd knappt 10 ar medan livslangden for brons
Oppningsmekanik sannolikt &r annu kortare. For bron
har faststéllts en boggiviktsbegransning pa 18/24 ton
(2/3-axlar) och bron saknar tidsenlig sakerhetsutrust-
ning, bland annat fjarrstyrning och évervakning.

Lillholmens pontonbro med sjalvbetjaning i Pargas

Hastighetsbegransning 40 km/h
Hastighetsbegransning 50 km/h n 2 1
Hastighetsbegransning 60 km/h |Hyvienp
Hastighetsbegransning 70 km/h
Hastighetsbegransning 80 km/h
Vagbelysning

- === Gang- och cykelled

6,5/6 Vagens bredd/kdérbanans bredd

ANl

Bild 2. Landsvagsnatets egenskaper pa planeringsomradet.

Bild 3. Lillholmens bro ligger i den norra delen av vagbanken. Bild: Anni Rasanen, Pargas stad.

Oppnas genom att man begar brodppning med hjalp
av sjalvbetjaningsapparatur som finns i narheten av
bron. Bron éppnas enligt en tidtabell kl. 7.00-19.00
varje dag i veckan. Bron éppnas med en halv timmes
mellanrum, varje halv och hel timme, under forutsatt-
ning att begaran om brodppning har gjorts innan 6pp-
ningstiden enligt tidtabellen. Under 6vriga tider ppnas
bron genom sjalvbetjaningsprincipen utan tidtabell.

1.3.3 Vagbelysning

Landsvag 12029 har belysning vid Lillholmens bro och
norr om den. Aven korsningsomradet mellan landsva-
garna 12029 och 12027 har belysning.

1.4 Trafik och trafiksakerhet
1.4.1 Nuvarande trafikmangder

Den genomsnittliga trafikmangden pa landsvag 12029
ar cirka 1 000 fordon per dygn, varav cirka 3 procent
ar tung trafik.

Trafikmangden pa landsvag 180 norr om anslut-
ningen till landsvag 1802 &r cirka 2 500 fordon per
dygn och vaster om anslutningen cirka 1 900 fordon
per dygn. Andelen tung trafik pa landsvag 180 ar cirka
5 procent. Den nuvarande trafikméngden pa lands-
vag 12027 ar cirka 175 fordon per dygn, varav ande-
len tung trafik ar 12 procent. | Vano férenas landsvag
12029 med landsvag 12027. Pa detta avsnitt ar tra-
fikmangden pa landsvag 12027 cirka 470 fordon per
dygn, varav andelen tung trafik ar 7 procent. De nuva-
rande trafikmangderna visas pa bild 4.

Under sommaren 6kar den genomsnittliga trafik-
mangden pa landsvag 12029 med cirka 25 procent
jamfort med arsdygnstrafiken. Den genomsnittliga tra-
fikmangden pa sommaren pa landsvag 12029 ar cirka
1 250 fordon per dygn. Okningen av trafikméngden
pa planeringsomradet pa sommaren ar som storst pa
landsvag 180 i riktning mot Nagu och Korpo. Trafik-
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Bild 4. Nuvarande trafikméngder (ADT 2015).

ADT Arsdygnstrafik 2040
ADTtung Andelen tung trafik (%)

Bild 5. Arsdygnstrafiken ar 2040 enligt prognosen.
mangderna 6kar med cirka 60 procent jamfort med
arsdygnstrafiken, till cirka 5 880 fordon per dygn.

Under Lillholmens klaffboro gar en 2,1 meter djup

batled som sommartid &r ganska livligt trafikerad. Nar

cirka 15 procent fram till &r 2040 och méangden tung

trafik minskar nagot. Den prognostiserade trafikmang-

1.4.4 Gang- och cykeltrafik
den pa landsvag 12029 ar 2040 skulle saledes vara

klaffen ar stangd ar brons fria héjd endast 1,7 meter.
Under seglingssasongen 6ppnas klaffbron cirka 3 300
ganger och pa basis av antalet ganger klaffbron 6pp-
nas ar den en av de mest anvanda i Finland. Under

seglingssasongen dppnas bron i genomsnitt cirka 20
ganger per dag.

cirka 1 100 fordon/dygn. Andelen tung trafik sjunker
fran nuvarande 3 procent till cirka 2,5 procent. De ge-

nomsnittliga trafikmangderna pa planeringsomradet ar
2040 visas pa bild 5.

Langs landsvag 12029 finns ingen separat gang- och
cykelvag, men sarskilt den norra delen av vagbanken
ar en viktig gang- och cykelférbindelse till rekreations-
omradet pa Lillholmen. Lillholmens bro ar ocksa en

1.4.6 Trafikens smidighet

Varje gang bron 6ppnas orsakar den en fordréjning pa

cirka 10 minuter for landsvagstrafiken, vilket férsamrar

trafikens smidighet. Under seglingssdsongen 6ppnas

bron i genomsnitt cirka 20 ganger per dag. Oppningen

viktig fiskeplats for dem som bor i Pargas, vilket lockar  av bron féljer en tidtabell, for att olagenheten inte ska
till sig fotgdngare och cyklister.

vara orimlig fér vagtrafiken.

Langs landsvag 180 finns en stigliknande gang-
1.4.3 Kollektivtrafik och cykelvag, som inte har nagot vinterunderhall. Vid
Pa omradet gar en intern busstrafiklinje fran Pargas

1.4.2 Trafikprognos centrum till Stortervolandet langs landsvag 180 och

tillbaka till Pargas langs landsvag 12029 via Lillhol-

mens bro. Rutten ar Pargas—Sattmark—Granvik—Vano

farjstrand—Tervsund/Skrabbdle—Pargas. Linjen trafike-
ras endast skoldagar tre ganger per dag.

Sattmarks bro ror sig fotgdngarna och cyklisterna

langs vagrenen pa landsvag 180.

1.4.7 Trafiksakerhet
Trafiken i omradet 6kar mycket mattligt. Som trafik-

prognos anvands den riksomfattande trafikprogno-

Pa landsvag 12029 har inte intraffat nagra olyckor
sen. Enligt prognosen 6kar personbilstrafiken med

som lett till personskada under 2011-2015. Pa den al-
ternativa rutten fran Pargas centrum till Vano farjlage
langs landsvagarna 180 och 12027 har det intraffat tva

1.4.5 Specialtransporter

Landsvag 12029 ar ingen specialtransportrutt.
10 | Forbattring av landsvag 12029 genom att férnya Lillholmens bro, Pargas, utredningsplan
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haft dédlig utgang. Pa bild 4 visas olyckor med per-
sonskada pa granskningsomradet under 2011-2015.

Den nuvarande olycksrisken pa landsvag 12029
ar 0,268 olyckor per ar. Risken for dodsfall i trafiken
ar 0,014 dodsfall per ar. Tatheten av personskadeo-
lyckor ar 3,7 olyckor / 100 kilometer och olycksgraden
ar 10,5 olyckor / 100 miljoner fordonskilometer. Av-
snittets olycksgrad ar betydligt mindre an pa Egentliga
Finlands férbindelsevagar i genomsnitt (18,6 olyckor /
100 miljoner fordonskilometer). Olyckstatheten dare-
mot ar nagot stoérre &n pa motsvarande vagar i Egent-
liga Finland (i medeltal 3,3 olyckor / 100 kilometer).
Olycksrisken pa den alternativa rutten (landsvag 180 —
landsvag 12027) ar 1,409 olyckor per ar. Olyckstathe-
ten ar 10,4 olyckor / 100 kilometer och olycksgraden
ar 12,1 olyckor / 100 miljoner fordonskilometer.

| batleden intraffade en olycka med personskada
under batsasongen 2016. Vid olyckan forolyckades en
person och fyra personer skadades da en bat kollide-
rade med bron som inte var éppen.

1.5 Markanvandning och
planlaggning

1.5.1 Samhalisstruktur, bosattning och
markanvandning

Planeringsomradet finns sydvast om Pargas stads-
centrum cirka tre kilometer fran centrum. Norr om pla-
neringsomradet finns stadsdelen Skrabbdle, dar det
finns bade aldre och nyare bebyggelse. Pargas ce-

Olycka med

personskada
Singelolycka fa
Djurolycka P
Avsvangningsolycka € )

Bild 6. Vagtrafikolyckor med personskada pa planeringsomradet under 2011-2015.

mentfabriks (Finncement Ab) produktionsbyggnader
och -omraden finns nordost om planeringsomradet pa
en knapp kilometers avstand.

Den norra delen av planeringsomradet anknyter
till bathamnens omrade, dar det ocksa finns nagra bo-
dar och byggnaden Antintupa som ligger narmast den
befintliga bron. Lillholmens bro och vagbanken forbin-
der centrumomradet med 6n Lillholmen. Pa 6n finns
ett bostadshus, en badstrand, en kiosk och en dans-
paviliong. On &r ett viktigt rekreationsomrade fér Par-
gasborna. Fran Lillholmen fortsatter vagbanken s6-
derut mot 6n Stortervolandet. P& 6ns norra strand pa
omradet Fagernas finns ett fore detta sagindustriom-
rade, som har istandsatts till ett stort bathamns- och
batforvaringsomrade.

For 1625 F TR

¢ )

----

1.5.2 Landskapsplanlaggning

| landskapsplanen fér Aboland som faststélldes av
miljdministeriet 20.3.2013 har en riktgivande friluftsled
anvisats via Lillholmens bro. Lillholmen har anvisats

som rekreationsomrade.

Bild 7. Utdrag ur landskapsplanen fér Aboland.
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1.5.3 Generalplanlaggning

Generalplanen fér den sydvastra delen av Pargas
centrumregion har faststallts 20.6.1995 och den gran-
sar till den norra delen av planeringsomradet, sa att
bathamnsomradet i Skrébbdle ingar i generalplanen.
Oster om Skrabbolevagen har den &ldre delen av
Skrabbdle by i planen anvisats som ett omrade dar
miljon bevaras (sr). Pa omradet far inte vidtas atgar-
der som gor att dess byggnadskonstnarliga, land-
skapsmassiga eller kulturhistoriska varde minskar.

Lillholmens bro och vagbanken till Lillholmen hor
inte till det omrade som omfattas av generalplanen.
Pa vagbanken via Lillholmens bro har en huvudled for
gang- och cykeltrafik anvisats.

] B LAY

1.5.4 Detaljplaner

Ajourvarande detaljplan for Pargas centrumomrade
ar en sammanstallning av de ikraftvarande detaljpla-
nerna. | den norra delen av planeringsomradet galler
detaljplanen fér Pjukala och Skrabbdle som godkan-
des 2013. | detaljplanen finns en planbeteckning for
bathamnsverksamhet (LV) pa bagge sidor om Skrab-
bolevagen. | den norra delen av bathamnsomradet
finns tre mindre byggnader som anvisats med planbe-
teckningen sr-5, dvs. en stadsbildsmassigt vardefull
byggnad som ska skyddas.

Pa omradet pagar inga andringar av detaljplaner.

Bild 8. Utdrag ur generalplanen for den sydvastra delen av Pargas centrumregion.

12 | Forbattring av landsvag 12029 genom att férnya Lillholmens bro, Pargas, utredningsplan

Bild 9. Utdrag ur Skrabbdle detaljplan.

1.5.5 Buller och andra miljéstorningar

Bulleromradet (55 dB) som beror pa den nuvarande
trafikmangden, cirka 1 000 fordon med en hastighet
pa 50 km/h, stracker sig 10—15 meter fran vagen. Nar-
maste bebodda fastighet ligger betydligt langre bort
fran planeringsomradet an sa, och darfér kan inte tra-
fikbullret anses orsaka nagon stérning for omradets
invanare.

| den Ostra kanten av planeringsomradet gar en
110 kV kraftledning. En av kraftledningsstolparna
finns alldeles i narheten av vagen och kraftledningens
skyddszon stracker sig till vagomradet.

1.6 Naturforhallanden

| den vaxtgeografiska indelningen ligger Pargas i den
hemiboreala ekzonen. Ekzonen omfattar ett smalt bal-
te langs Finlands sydvastra kust. Klimatet i ekzonen
skiljer sig fran klimatet i det dvriga Finland eftersom
det har mera sydliga och marina inslag. P& grund av
detta ar omradets vaxtlighet sarpraglad och sydliga
och marina element férekommer rikligt. Skogstyperna
i ekzonen skiljer sig fran typerna i resten av sodra Fin-
land. Sarskilt pa kalkhaltiga omraden ar vegetationen
mer frodig och rikare an i resten av sédra Finland.
Naturférhallandena i planeringsomradet har ut-
retts genom ett besok i terrangen i september 2016.



Vagbank och broomrade

Kanten av vagbanken ar stenig och dar finns knappt
nagon vegetation. | narheten av den 6ppningsbara
bron finns ett litet omrade tackt med vaxtlighet, dar det
bland annat vaxer bjork, 16nn, poppel och syren som
delvis planterats som vindskydd. Omradets vaxtlighet
bestar i vrigt av arter som ar vanliga i vagkanter och
pa strander. | samband med terrdngbesoket 2016 ob-
serverades inga beaktansvarda vaxtarter pa omradet.

On Lillholmen

Vegetationstypen pa Lillholmen ar gran-tallblandskog
som ar typisk for regionen. Berggrunden ar stallvis kal
och jordlagret ovanpa berget verkar tunt. Skogstypen
paminner om frisk mo av blabarstyp i sédra Finland. |
omgivningen finns dock tecken pa sydligare arter som
ar mera kravande, sasom stallvis férekommande ek
som nar till busk- och faltskiktet (Bild 10). Omradets
mosskikt bestar framst av kranshak-, vagg- och hus-
mossa. Den dominerande arten i faltskiktet ar stenbar
och dessutom observerades bl.a. varfryle, blabar och
blasippa vid terrangbesoket. Oster om Tervsunds-

Bild 10. Skog vaster om Tervsundsvagen pa den norra delen av Lillholmen.

vagen observerades dessutom roédklover, groblad,
smultron, renfana och pa det klippiga omradet fack-
elblomster. Vaster om Tervsundsvagen vaxer en en-
sam, stor och uppskattningsvis ganska gammal tall
(Bild 11).

Vaster om Tervsundsvagen finns en smal remsa
pa 6ns norra strand dar det vaxer klibbal. Oster om
Tervsundsvagen ar stranden Klippig.

Norr om den vag vaster om Tervsundsvagen som
gar till danspaviljongen pa den sbédra delen av Lill-
holmen finns ett litet lundomrade (Bild 12). Omradets
tradbestand bestar av stora tallar, klibbalar, I6nnar och
salgar. Omradets buskskikt bestar av mindre 16vtrad.

Strandomradena vid végbanken, bron och kring
Lillholmen ar en livsmiljd som lampar sig for akergro-
da. | en inventering som genomférdes pa varen 2017
observerades dock inga akergrodor.

1.7 Jordmans- och
bottenforhallanden

Broplatsen finns pa ett befintligt vagbanksomrade
som fyllts ut i havet. | skedet for utredningsplanen har
man gjort bottenundersodkningar for att utreda bankar-

O
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Lava

¥  Stor tall
Lundomrade

Krdknas | o

\V7

\
\

Lillh o/!m 1

Bild 12. Beaktansvarda naturobjekt pa Lillholmen.

Bild 11. Stor tall pa den norra delen av Lillholmen.

nas material och tjocklek pa broplatsen samt faststalla
bergytans hojdniva. Dessutom har man utrett jordens
korrosionsegenskaper med tanke pa eventuell stalpal-
ning.

Enligt resultaten av bottenundersdkningarna ar de
nuvarande bankarna byggda av sprangsten och grus
samt sand. Enligt borrningar har den nedre delen av
vallarna sjunkit ner anda till den harda botten. Fyll-
nadsmassorna ar delvis 16sa och delvis medelfasta.

P& omradet mellan vagbankarna bestar havsbot-
ten av gyttjig lera och fet lera till 25 meters djup fran
havsbottenytan, dvs. till niva -30. Under lerlagret finns
ett cirka 2—5 meter tjockt moranlager innan bergytan
kommer mot.

Bergytan pa broplatsen har undersokts genom
borrning. Bergytans héjdniva varierar mellan -10 och
-34 och bergytan ligger som lagst vid stéd 5 och som
hogst vid stéd 11.

Enligt korrosionsundersokningarna avviker forhal-
landena fran det normala med tanke pa korrosionen.

1.8 Fororenad mark

Pa planeringsomradet eller i dess narhet kdnner man
inte till nagra férorenade marker.

1.9 Yt- och grundvatten

Genom brons 6ppning gar en 2,1 meter djup led
mellan Pargas och Sattmark och det ar den enda
Oppningen som mojliggdr vattenutbyte i vagbanken
i Kyrkfjarden mellan Stortervolandet och Skrabbdle.
Vagbankarna férsamrar vattenutbytet i Kyrkfjarden
bade norr och séder om Lillholmen. Ytvattenkvaliteten
ar dock vanligen bra pa planeringsomradet.

Det finns inga klassificerade grundvattenomraden
i narheten av planeringsomradet.
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1.10 Landskapsbild och kulturarv

Planeringsomradet finns i Skargardshavets inre skar-
gard och har nara anknytning till Skargardshavets
nationalpark och biosfaromrade. Landskapet i Skar-
gardshavets nationalpark domineras av vidstrackta
skargardar, som bestar av kobbar och skogbevuxna
Oar samt stora fjardar. Naturen ar mycket speciell,
karg och samtidigt frodig. Pargas ar en stad som helt
omges av vatten.

1.10.1 Landskapsbild

Landskapsbilden i planeringsomradet praglas av den
Oppna Kyrkfjarden i nordost-sydvastlig riktning och
Finncements produktionsomrade i norr. Stadsde-
len Skrabbdle och sydvast om den Pjukala ramar in
landskapsbilden i nordvastlig riktning, forvisso framst
bakom tradbestandet pa stranden. Bathamnsomradet
i den norra andan av planeringsomradet ar ytterligare
ett element i landskapsbilden. En kraftledningsstolpe
pa bathamnsomradet stér den harmoniska landskaps-
bilden. | sdder finns tecken pa skargardslandskap i
landskapsbilden.

1.10.2 Kulturarv och fornlamningar

Finncements stora produktionsomrade, inklusive de
Ostra delarna av stadsdelen Skrabbdle, har klassifi-
cerats som en byggd kulturmiljo av riksintresse (Kalk-
brott vid Abolands kust och Pargas kalkfabrik, RKY
2009).

Fornldmningarna fran historisk tid narmast pla-
neringsomradet finns pa Pjukala strandomrade och
i dess narhet (Kalkugnsnas), pa cirka en kilometers
avstand.

| nérheten av planeringsomradet har konstaterats
fyra undervattensvrak med hjalp av radarskanning.
Det néarmaste av dem finns séder om bathamnen 6s-
ter om Skrabbdlevagen, tva finns dster om Lillholmen

och ett vaster om Tervsundsvagen vid Stortervolan-
dets norra strand.

1.11 Anvandargrupper och
utvecklingsbehov

Trafiken pa landsvag 12029 &ar framst lokal fritids-,
arbets- och arendetrafik soéderifran i riktning mot tjans-
terna i Pargas centrum. Pa den alternativa rutten via
Sattmark ar andelen fritidstrafik stérre, sarskilt som-
martid pa landsvéag 180.

For batfararna ar leden under Lillholmens och
Sattmarks broar den priméara férbindelsen i riktning
mot Erstan. Om bron inte fungerar, innebar det en 11
kilometer lang omvag séder om Stortervolandet.

Den norra delen av vagbanken ar en viktig gang-
och cykelforbindelse till rekreationsomradet pa Lill-
holmen och ocksa vidare sdderut. Pa Lillholmen finns
ocksa en badstrand som kommunen uppratthaller. Lill-
holmen ar ocksa en lokalt viktig fiskeplats.

Lillholmens dppningsbara bro ar en sakerhetsrisk
for bade véagtrafiken och sjétrafiken. Bron har natt slu-
tet av sin livscykel. Bron ar ocksa smal, viktbegransad
och saknar tidsenlig sakerhetsutrustning, bl.a. fjarr-
styrning och évervakning.

1.12 Mal

| samband med uppgoérandet av utredningsplanen
faststélldes mal enligt anvandargrupp. Malen presen-
teras i tabell 1.
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Tabell 1. Mal som faststallts enligt anvandargrupp i samband med utredningsplanen.

Anvandargrupp / Objekt

Mal for servicenivan

Alla anvandargrupper

Forbattra den 6ppningsbara brons driftsédkerhet jamfort med nuldget och sakerstalla att
saval vag- som sjotrafikférbindelserna fungerar utan stérningar.

Forbattra vag- och sjétrafikens sakerhet.

Forbattra tillgangen till information om trafik och storningar.

Personbilstrafik

Ingen storre skillnad i hastighet. Det ar |att att forutspa restiden och man behdver inte
férbereda sig for fordréjningar i restiden.

Minska antalet stérningar och stérningskansligheten.

Trygga trafikforbindelserna mellan Skrabbdle och Lillholmen, Gunnarsnas och Tervsund.

Sakerstalla god framkomlighet under alla arstider hela aret.

Tung trafik

Ingen storre skillnad i hastighet. Det ar 1att att férutspa restiden och man behdéver inte
forbereda sig for fordréjningar i restiden.

Minska antalet stérningar och stérningskansligheten.

Trygga trafikférbindelserna mellan Skrabbéle, Gunnarsnas och Tervsund.

Sakerstalla god framkomlighet under alla arstider hela aret.

Raddningsfordon
(sjoraddningen och
raddningsfordonen

Ingen storre skillnad i hastighet. Det ar latt att forutspa restiden och man behdver inte
forbereda sig for fordrdjningar i restiden.

pa vigen) Minska antalet stérningar och stérningskansligheten.
Trygga trafikforbindelserna mellan Skrabbdle, Gunnarsnads och Tervsund.
Sakerstalla god framkomlighet under alla arstider hela aret.

Sjotrafik Det ar Iatt att forutspa restiden och man behdver inte forbereda sig for betydande

férdrojningar i restiden.

Minska antalet stérningar och stérningskansligheten.

Trygga sjotrafikférbindelserna i riktning mot Erstan.

Gang- och cykeltrafik

Trygga sakra forbindelser for gang- och cykeltrafik mellan Skrabbdle och Tervsund.

Beakta férbindelsebehoven fér gang- och cykeltrafik som anvisas i landskapsplanen.

Langden pa gang- och cykelférbindelserna 6kar inte i betydande grad.

Miljo

Minimera skadliga konsekvenser for naturmiljon, kulturmiljon och landskapet.

Beakta det lokala rekreationsomradets varden pa Lillholmen samt se till att
rekreationsomradet kan anvandas pa samma satt som i dag. Sakert rekreationsfiske ska
vara mojligt vid brobanken.

Forhindra att nya problemomraden uppstar i fraga om trafikbuller.

Forbattra vattenutbytet i Kyrkfjdarden som delas av Tervsundsvagen.

Trafikekonomi

Minska underhallskostnaderna for bron.

Lésningen med en ny bro ar samhallsekonomiskt Idnsam.




2 Granskning av alternativ

2.1 Utformning av alternativ

Vid planeringen av alternativen var utgangspunkten
alternativen i MKB-behovsprévningen som féregick
utredningsplanen, omradets vagnat och batleder samt
de nuvarande markanvandnings- och miljéférhallan-
dena.

Sex preliminara alternativa l6sningar for att for-
battra bron har granskats. Alternativen som utreddes
for en Oppningsbar bro var fria hojder pa 4, 6 och 8
meter. For en fast bro undersoktes fria héjder pa 6 och
14 meter. Dessutom fanns alternativet 0-, enligt vilket
den befintliga bron rivs helt och trafiken styrs perma-
nent via landsvagarna 180, 1802 och 12027.

Fore jamforelsen av alternativen, lamnade man
bort alternativet 0- samt alternativen med en 6pp-
ningsbar bro med fria hojder pa 4 respektive 8 meter.
Alternativet 0- strider mot landskapsplanen och gene-
ralplanen, eftersom en rivning av bron skar av vagfor-
bindelsen mellan Skrabbdle och Stortervolandet samt
till Lillholmen. Alternativet 0- fungerar dock som ett
jamfoérelsealternativ for trafikkonsekvenserna, efter-
som den befintliga bron inte klarar av den kalkylerade
livslangden pa 30 ar.

Med en dppningsbar bro med fria hojder pa 4 res-
pektive 8 meter uppnar man inga sarskilda fordelar
och bada &r dyrare &n en bro med en fri héjd pa 6 me-
ter. Med en fri hojd pa 8 meter skulle brons langd dka.
Dessutom skulle det ocksa behdvas bredare bankar
for en hdgre bro och de negativa konsekvenserna for
landskapet skulle 6ka. En fri h6éjd pa 4 meter ar be-
svarligt rent tekniskt, eftersom detta forutsatter en vat-
tentat klaffkammare. Dessutom ar antalet ganger som
bron maste oppnas i stora drag samma vid en fri hojd
pa 6 och 8 meter, med tanke pa batarnas genomsnitt-
liga hojd.

2.2 Jamforelse av alternativen
2.21 Bro- och vagtekniska egenskaper

| alla de jamforda alternativen A, B och C var utgangs-
punkten att bron ska férbattras pa sin nuvarande plats
och strémningsdppningar ska anlaggas i vagbanken
sdder om Lillholmen. | alla alternativ genomférs ocksa
gang- och cykelférbindelser i andarna av brobankarna
for att mojliggdra rekreationsfiske, och trafiken under
byggtiden leds en omvag via landsvagarna 180, 1802
och 12027. Dessutom gors i alla alternativ en liten
andring av strdckningen av landsvag 12029, vilket
innebar att vagstrackningen flyttas ett steg dsterut.

| alla broalternativen A, B och C ar brons fria bredd
9,0 meter, vilket utgdrs av 3,25 meter breda fordons-
filer och 1,25 meter breda vagrenar. Kérbanan sluttar
3 procent at bada sidorna. Bron i alla alternativ ar for-
sedd med ett hégt och tatt broracke.

Alternativ A

| alternativ A ar brons fria hojd matt fran havsytans
MW-niva 6,0 meter plus en s.k. vagmarginal pa 0,5
meter, vilket betyder att den verkliga fria hojden fran
MW-nivan ar 6,5 meter. Den fria héjden under bron
uppges vara 6,0 meter pa skylten.

Brons totala langd ar 253 meter och summan av
spannvidderna ar 25 + 2x30 + 3x25 + 2x30 + 25 = 245
meter. Bron bestar av tre separata brokonstruktioner:
Brons mittersta spann pa 25 meter a@r en 6ppningsbar
bro och pa bagge sidor finns fasta brodelar med fyra
spann.

Brons alla stéd grundlaggs pa borrpalar. De fasta
brodelarna ar forspanda kontinuerliga balkbroar (jBjp).
Brons alla stéd ar férsedda med kalottlager.

Den 6ppningsbara bron som finns i mitten ar en
klafforo utan motvikt som fungerar med hydraulik.
Bron har planerats sa att den fjarrstyrs fran vagtra-
fikcentralen. Darfoér utrustas bron med kameror och
samtalsanordningar. Det ar dock mdijligt att dppna
bron aven pa plats.

Alternativ B

| alternativ B ar brons fria héjd matt fran havsytans
MW-niva 14,0 meter plus en s.k. vagmarginal pa 0,5
meter, vilket betyder att den verkliga fria hojden fran
MW-nivan ar 14,5 meter. Den fria héjden under bron
uppges vara 14,0 meter pa skylten.

Brons totala 1angd &r cirka 512 meter och summan
av spannvidderna ar 42 + 8x52 + 42 = 500 meter.

Brons alla stod grundlaggs pa borrpalar.

Brons alla stéd ar férsedda med kalottlager.

Brons tvarsnitt ar i 6vrigt samma som for de fasta
brodelarna i alternativ A, men konstruktionshdjden ar
0,5 meter hdgre, dvs. 2,0 meter.

Alternativ C

Bron i alternativ C ar i princip den samma som i al-
ternativ A, men utan den &ppningsbara brodelen. |
den eventuella slutliga planeringen kan spannvid-
derna stéllas in sa att de lampar sig battre fér en helt
fast bro (t.ex. 24,5 + 7x28,0 = 245 meter), men brons
konstruktioner, grundlaggning och lagring ar i princip
samma som for de fasta brodelarna i alternativ A.
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v Bild 15. Alternativ A &r en bro som kan éppnas med
en fri héjd pa 6 meter. Landskapsbilden &ndras men
konsekvensen beddms vara ringa.

4 Bild 16. | alternativ B &r brons fria hdjd 14 meter och
totala 1angd dver 500 m. Brons hojd och de nya vallar
som bron kraver dominerar landskapsbilden.

A Bild 17. Alternativ C ar en fast bro med en fri hojd pa
6 meter. Landskapsbilden dndras men konsekvensen
bedéms vara ringa.
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Tabell 2. Jamforelsetabell for alternativen.

Alternativ 0-

Alternativ A

Alternativ B

Alternativ C

Sammandrag

Alla anvandargrupper

Forbattra den 6ppningsbara
brons driftsakerhet jamfort
med nuldget och sakerstalla
att saval vag- som sjotrafik-
forbindelserna fungerar utan
storningar.

Forbattra vag- och sjotrafi-
kens sakerhet.

Forbattra tillgangen till
information om trafik och
storningar.

Den befintliga bron rivs och den stor-
ning den orsakar for vag- och sjétrafi-
ken férsvinner helt. Antalet trafikstor-
ningar minskar nar den befintliga bron
rivs. Pa grund av att vagtrafiken far en
omvag ar olagenheten for en del av bo-
sattningen langs Tervsundsvagen dock
betydande, eftersom férbindelsen mel-
lan Skrabbdle och Gunnarsnés langs
landsvag 12029 férsvinner.

Rivningen av den befintliga bron av-
lagsnar sakerhetsrisken som bron orsa-
kar for bade vag- och sjotrafiken. Trafik-
sakerhetskonsekvenserna beskrivs mer
ingadende pa den nedre raden under
malen for personbilstrafiken.

Den nya 6ppningsbara brons driftsa-
kerhet forbattras avsevart jamfért med
nulaget och den stérning den orsakar
for bade vag- och sjétrafiken minskar
betydligt, da den nya bron far bl.a.
fiarrstyrning och dvervakning. Eftersom
den fria héjden under bron ar hégre an
nu, minskar det antal ganger som bron
maste dppnas med en tredjedel.

Fjarrstyrningen och -6vervakningen av
den nya bron forbattrar ocksa sakerhe-
ten for bade vag- och sjotrafiken. Trafik-
sakerhetskonsekvenserna beskrivs mer
ingaende pa den nedre raden under
malen for personbilstrafiken.

Antalet trafikstorningar minskar nar
den befintliga bron rivs. Den fasta
bron orsakar inga stérningar for var-
ken sjo- eller vagtrafiken. Bron utgor
samma hinder for éver 14 meter
hoéga batar som kraftledningen &ster
om bron och Sattmarks bro.

Rivningen av den befintliga bron
avlagsnar sakerhetsrisken som bron
orsakar for bade vag- och sjotrafi-
ken. Trafiksdkerhetskonsekvenserna
beskrivs mer ingaende pa den nedre
raden under malen fér personbils-
trafiken.

Antalet trafikstérningar minskar nar
den befintliga bron rivs. Den fasta
bron orsakar inga stérningar for var-
ken sjo- eller vagtrafiken.

Rivningen av den befintliga bron
avlagsnar sakerhetsrisken som bron
orsakar for bade vag- och sjotrafi-
ken. Trafiksékerhetskonsekvenserna
beskrivs mer ingédende pa den nedre
raden under malen for personbils-
trafiken.

Rivningen av den befintliga bron férbattrar saker-
heten for bade vag- och sjotrafiken i alla alterna-
tiv. | alternativen 0-, B och C avlagsnar rivningen
av bron och byggandet av den fasta bron helt de
stérningar som en dppningsbar bro orsakar for
vag- och sjétrafiken. | alternativ A minskar den
stdrning som bron orsakar foér bade vag- och sjo-
trafiken betydligt, eftersom den nya bron far bl.a.
fjarrstyrning och 6vervakning.

Rivningen av den befintliga bron avlagsnar saker-
hetsrisken som bron orsakar fér bade vag- och
sjotrafiken i alla alternativen. | alternativ A forbatt-
rar fjarrstyrningen och -6vervakningen av den nya
bron sakerheten for vag- och sjotrafiken.

Personbilstrafik

Ingen storre skillnad i hastig-
het. Det ar latt att forutspa
restiden och man behdver
inte forbereda sig for fordroj-
ningar i restiden.

Minska antalet stérningar
och stérningskansligheten.

Trygga trafikforbindelserna
mellan Skrabbole och Lill-
holmen, Gunnarsnas och
Tervsund.

Sakerstalla god framkomlig-
het under alla arstider hela
aret.

Okningen av trafikméngden &r mattlig
pa planeringsomradet. | alternativ 0-
gar trafiken pa Tervsundsvagen (lands-
vag 12029) via Vanovagen (landsvag
12027) till landsvag 180. Rivningen av
bron okar trafikmangden pa den alter-
nativa rutten.

Restiden for trafiken ar 2040 fran
korsningen mellan Vanovagen och
Tervsundsvagen till korsningen mellan
landsvag 180 och Cementvagen ar cir-
ka 9,5 minuter, medan restiden fér mot-
svarande férbindelse i det nuvarande
natet ar cirka 11,2 minuter. Skillnaden

i restid beror pa att hastighetsbegrans-
ningen delvis ar hogre pa den alterna-
tiva rutten (80 km/h).

Rivningen av bron i alternativ 0- skulle
i betydande grad paverka invanarnas
rorlighet langs hela Tervsundsvagen.
For en person som bor langs Terv-
sundsvagen leder detta till en cirka 6,6
minuter lngre restid mot Abohallet
jamfort med nulaget.

| alternativ 0- 6kar antalet olyckor med
personskada pa granskningsomra-
det Vanovagen och Skargardsvagen
(landsvag 180) med nastan 20 pro-
cent jamfort med det nuvarande néatet.
Enligt prognosen for 2040 kommer det
att intraffa uppskattningsvis cirka 1,22
olyckor med personskada per ar och
cirka 0,04 dodsfall per ar.

| alternativ A leder det faktum att bron
Oppnas tidvis under batsasongen till
fordrojningar for fordonstrafiken. Den
olagenhet som upplevs pa grund av for-
dréjningen lindras genom att schema-
ldgga brodppningarna.

| alternativ A ar restiden for trafiken ar
2040 fran korsningen mellan Vanova-
gen och Tervsundsvagen till korsningen
mellan landsvéag 180 och Cementvagen
cirka 11,2 minuter, medan restiden for
motsvarande forbindelse i det alterna-
tiva natet i ALT O- skulle vara cirka 9,5
minuter. Alternativ A 6kar personbils-
trafikens restid med cirka 1,8 minuter
jdmfért med alternativ 0-, men resan ar
cirka 850 meter kortare i alternativ A.

| alternativ A minskar olyckorna med
personskada med 23 procent och
dddsfallen med 20 procent jamfort med
alternativ 0-. Minskningen beror pa att

i alternativ 0- Okar trafiken pa landsvag
12027, dar risken ar hogre. Enligt prog-
nosen for 2040 kommer det att intraffa
cirka 0,94 olyckor med personskada
per ar och cirka 0,03 dodsfall per ar i
alternativ A.

| alternativ B ar bron en fast bro som
inte orsakar motsvarande fordroj-
ning for fordonstrafiken som bron i
alternativ A.

| alternativ B ar restiden for trafi-

ken ar 2040 fran korsningen mellan
Vanovagen och Tervsundsvagen till
korsningen mellan landsvag 180 och
Cementvagen cirka 10,7 minuter,
vilket ar cirka 1,3 minuter langre an

i alternativ 0- och cirka 0,5 minuter
kortare an i alternativ A. Resan ar
dock cirka 850 meter kortare an i
alternativ O-.

| alternativ B minskar olyckorna med
personskada med 23 procent och
dodsfallen med 20 procent jamfort
med alternativ 0-. Minskningen beror
pa att i alternativ 0- dkar trafiken pa
landsvag 12027, dar risken ar hogre.
Enligt prognosen for 2040 kommer
det att intraffa cirka 0,94 olyckor med
personskada per ar och cirka 0,03
dodsfall per ar i alternativ B.

| alternativ C ar bron en fast bro som
inte orsakar motsvarande fordroj-
ning for fordonstrafiken som bron i
alternativ A.

| alternativ C ar restiden for trafi-
ken ar 2040 fran korsningen mellan
Vanovagen och Tervsundsvagen till
korsningen mellan landsvag 180 och
Cementvagen cirka 10,7 minuter,
vilket ar cirka 1,3 minuter langre an

i alternativ 0- och cirka 0,5 minuter
kortare an i alternativ A. Resan ar
dock cirka 850 meter kortare an i
alternativ O-.

| alternativ C minskar olyckorna med
personskada med 23 procent och
dodsfallen med 20 procent jamfort
med alternativ 0-. Minskningen beror
pa att i alternativ 0- okar trafiken pa
landsvéag 12027, dar risken ar hogre.
Enligt prognosen for 2040 kommer
det att intraffa cirka 0,94 olyckor med
personskada per ar och cirka 0,03
dodsfall per ar i alternativ C.

| alternativ O- ar personbilarna tvungna att aka
via Skargardsvagen (landsvag 180) och Vanova-
gen (landsvag 12027), vilket leder till en omvag
pa cirka 0,85-6,4 kilometer fér invanarna langs
Tervsundsvagen. Tidsmassigt ar omvagen snab-
bare an den nuvarande rutten métt i restid fran
korsningen mellan Vanovagen och Tervsunds-
vagen, och darfér ar restiden kortare i alternativ
0- an i de andra alternativen. Av alternativen A—C
har alternativ A den langsta restiden, eftersom den
tidvisa 6ppningen av bron orsakar en fordrgjning
for fordonstrafiken, sarskilt under sommaren.

Rivningen av bron i alternativ 0- leder till att inva-
narna séder om Lillholmens bro far en betydligt
langre restid. | alternativ 0- 6kar restiden fran

den stdra andan av bron till korsningen mellan
landsvag 180 och Cementvagen med cirka 11,2
minuter jamfért med nulaget och resan blir upp till
6,4 kilometer langre.

Risken for olyckor med personskada ar storst i
alternativ 0-, vilket beror pa att trafiken flyttas till
landsvag 12027, dar risken ar hdgre. Det sker
nastan 20 procent fler olyckor med personskada
an i de andra alternativen. | fraga om sakerhet
finns det inga skillnader mellan alternativen A, B
och C och olycksrisken enligt prognosen fér 2040
forblir densamma som i det nuvarande natet.

Det faktum att trafiken i alternativ 0- flyttas till
rutten Vanovagen (landsvag 12027)-Skar-
gardsvagen (landsvag 180) forsdmrar dessutom
servicenivan pa Skargardsvagen fran nuvarande
serviceniva B till serviceniva C.
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(Tabell 2. Jamforelsetabell for alternativen.)

Alternativ 0-

Alternativ A

Alternativ B

Alternativ C

Sammandrag

Tung trafik

Ingen storre skillnad i hastig-
het. Det ar latt att forutspa
restiden och man behoéver
inte férbereda sig for fordroj-
ningar i restiden.

Minska antalet stérningar
och stérningskansligheten.

Trygga trafikférbindelserna
mellan Skrabbole, Gunnars-
nas och Tervsund.

Sakerstalla god framkomlig-
het under alla arstider hela
aret.

| alternativ 0- gar den tunga trafiken via
Vanovagen till landsvag 180. Restiden
fér den tunga trafiken enligt progno-
sen for 2040 fran korsningen mellan
Vanovagen och Tervsundsvagen till
korsningen mellan landsvag 180 och
Cementvagen ar cirka 10,0 minuter,
medan restiden for motsvarande for-
bindelse i det nuvarande natet ar cirka
11,7 minuter. Med trafikmangden ar
2040 ar restiden fran den s6dra anden
av Lillholmens bro pa Tervsundsvagen
till korsningen mellan landsvag 180 och
Cementvagen a sin sida cirka 16,6 mi-
nuter, medan motsvarande restid i det
nuvarande natet ar cirka 4,7 minuter.

Forandringen i restid paverkar restiden
for den tunga trafiken som gar via Terv-
sundsvagen, antingen sa att restiden
blir hégst 1,8 minuter kortare eller sa att
den tunga trafiken till Tervsundsvagen
far upp till cirka 11,9 minuter langre res-
tid. Resan blir cirka 0,85-6,4 kilometer
langre i alternativ 0- &n i det nuvarande
natet.

Den tidvisa 6ppningen av bron som-
martid i alternativ A leder till fordroj-
ningar fér den tunga trafiken. Enligt
den prognostiserade trafiken for ar
2040 ar den tunga trafikens restid fran
korsningen mellan Vanovagen och
Tervsundsvagen till korsningen mellan
landsvag 180 och Cementvagen cirka
11,7 minuter.

Restiden for den tunga trafiken 6kar
med cirka 1,8 minuter jamfort med
alternativ 0-, pa grund av hastighetsbe-
gransningarna, men resan ar cirka 850
meter kortare.

Enligt den prognostiserade trafiken
for ar 2040 ar den tunga trafi-

kens restid fran korsningen mellan
Vanovagen och Tervsundsvagen till
korsningen mellan landsvag 180 och
Cementvagen cirka 11,2 minuter i
alternativ B.

Restiden for den tunga trafiken 6kar
med cirka 1,3 minuter jamfoért med
alternativ 0-, pa grund av hastighets-
begransningarna, men resan ar cirka
850 meter kortare.

| alternativ C ar den tunga trafi-
kens restid fran korsningen mellan
Vanovagen och Tervsundsvagen till
korsningen mellan landsvag 180 och
Cementvagen cirka 11,2 minuter.

Restiden for den tunga trafiken 6kar
med cirka 1,3 minuter jamfoért med
alternativ 0-, pa grund av hastighets-
begransningarna, men resan ar cirka
850 meter kortare.

| alternativ 0- &r den tunga trafiken tvungen att aka
via Vanovagen (landsvag 12027), vilket leder till
en omvag pa cirka 850 meter i riktning mot Mielis-
holm och 6n Attu och en omvag pa hogst cirka 6,4
kilometer i riktning mot Tervsundsvéagen.

Restiderna for den tunga trafiken som gar via
Tervsundsvagen 6kar med cirka 1,3-1,8 minuter i
alternativen A, B och C jamfért med alternativ 0-,
men resan ar cirka 850 meter kortare. Restiden
for tung trafik i riktning mot Tervsundsvagen a sin
sida ar upp till cirka 11,4 minuter kortare i alterna-
tiv A och cirka 11,9 minuter kortare i alternativen B
och C jamfért med alternativ O-.

Réaddningsfordon (sjoraddni

ngen och raddningsfordonen pa vagen)

Ingen stdrre skillnad i hastig-
het. Det ar latt att forutspa
restiden och man behover
inte férbereda sig for fordroj-
ningar i restiden.

Minska antalet stérningar
och stoérningskansligheten.

Trygga trafikforbindelserna
mellan Skrabbdle, Gunnars-
nas och Tervsund.

Sakerstalla god framkomlig-
het under alla arstider hela
aret.

Restiden for raddningsfordonen forblir oférandrad
och den kan forutspas pa samma satt som nu i
alternativen A, B och C. | alternativen B och C
kan restiden minska nagot, eftersom det i stallet
for den befintliga 6ppningsbara bron da finns en
fast bro och raddningsfordonen inte i nagot fall
behover vanta pa att bron ska stangas. | alter-
nativ O- blir restiden upp till 6,4 kilometer langre
for raddningsfordon pa vag till ett stalle séder om
Lillholmens bro, om de kommer norrifran till Terv-
sundsvagen.

En del av sjéraddningsbatarna ryms under bron i
alla alternativen. | alternativ A kan den Gppnings-
bara bron orsaka en viss férdrojning for radd-
ningsfartygen. | alternativ C ryms inte nédvandigt-
vis alla fartyg under bron, utan de kan bli tvungna
att ga runt 6n Stortervolandet pa dess sddra sida.
| alternativ B orsakar inte bron nagra problem for
sjoraddningen.
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(Tabell 2. Jamférelsetabell for alternativen.)

Alternativ 0-

Alternativ A

Alternativ B

Alternativ C

Sammandrag

Sjotrafik

Det ar latt att forutspa res-
tiden och man behdver inte
forbereda sig for betydande
férdréjningar i restiden.

Minska antalet stérningar
och storningskansligheten.

Trygga sjotrafikforbindelser-
na i riktning mot Erstan.

| alternativ O- rivs bron och alla battyper
har fri passage till Erstan.

| alternativ A ar bron en klaffbro, vilket
innebar att inga batar maste ta en
omvag pa vag mot Erstan. Cirka 95
procent av alla batar som passerar ar
batar som ryms under bron utan att
bron behover 6ppnas. Genom att sche-
malagga brodppningarna blir det lattare
for batar 6ver 6 meter att planera resti-
den och minska fordréjningar.

| alternativ B ar den fria héjden un-
der bron samma som vid Sattmarks
bro, och darfor gar leden for fartyg
som ar 6ver 14 meter héga liksom
nu séder om Stortervolandet.

| alternativ C géar forbindelsen till Er-
stan for segelbatar och batar som ar
Over 6 meter hdga sdder om Storter-
volandet. Detta innebéar en cirka 12
kilometer lang omvag jamfért med
leden under Lillholmens bro. | restid
ar detta en omvag pa cirka 35-45
minuter beroende pa hastigheten.
Varje ar maste uppskattningsvis
cirka 430 batar, dvs. cirka 5 procent
av alla batar, ta denna omvag.

| alternativ A orsakar Lillholmens bro en fordréj-
ning for batar som blir tvungna att vanta pa bro-
6ppning. Genom att schemalagga broéppningarna
blir det lattare for batarna att planera restiden. Cir-
ka 95 procent av batarna ryms under bron utan att
bron behdver dppnas. | alternativ C ryms cirka 95
procent av batarna under bron, medan resten av
batarna maste ta en omvag pa cirka 12 kilometer
sdder om 6n Stortervolandet. Tidsmassigt innebar
detta en omvag pa cirka 35-40 minuter.

| alternativ B ryms nastan alla batar som anvander
leden under bron. Fartyg som ar éver 14 meter
héga ar liksom nu tvungna att ga runt Storter-
volandet pa dess sddra sida, eftersom kraftled-
ningen och Sattmarks bro innebar samma hinder
redan i nulaget.

| alternativ O- férsvinner hindret for sjotrafiken helt.
De basta alternativen for sjétrafiken ar alternativen

0-, A och B. Alternativ C ar klart samst for sjotra-
fiken.

Gang- och cykeltrafik

Trygga sakra forbindelser for
gang- och cykeltrafik mellan
Skrabbdle och Tervsund.

Beakta férbindelsebehoven
for gang- och cykeltrafik som
anvisas i landskapsplanen.

Langden pa gang- och cy-
kelférbindelserna ékar inte i
betydande grad.

Gang- och cykelférbindelserna blir av-
sevart langre, da den direkta forbindel-
sen mellan Gunnarsnas och Skrabbdle
avbryts. Omvagen i riktning mot Pargas
centrum ar som mest till och med dver
16 kilometer. Sommartid ersatts bron
med en farjférbindelse for gang- och
cykeltrafik.

| alternativ O- forverkligas inte gang-
och cykelforbindelsen som anges i
landskapsplanen.

De nuvarande gang- och cykelférbin-
delserna ar oférandrade och rutterna
blir inte langre.

De nuvarande gang- och cykelf6rbin-
delserna ar oférandrade och rutterna
blir inte langre.

De nuvarande gang- och cykelférbin-
delserna ar oférandrade och rutterna
blir inte langre.

| alternativen A, B och C ar de nuvarande gang-
och cykelfoérbindelserna oférandrade och rutterna
blir inte l&ngre. Det finns inga skillnader mellan
alternativen.

Alternativ 0- ar det samsta alternativet fér gang-
och cykeltrafiken, eftersom den nuvarande forbin-
delsen forsvinner. Omvégen till Gunnarsnas fran
Pargas centrum ar som hégst éver 16 kilometer
jamfort med det nuvarande natet. | alternativ 0-
forverkligas inte gang- och cykelférbindelsen som
anges i landskapsplanen.

Milj

Minimera skadliga konse-
kvenser for naturmiljon, kul-
turmiljén och landskapet.

Beakta det lokala rekrea-
tionsomradets varden pa
Lillholmen samt se till att
rekreationsomradet kan an-
vandas pa samma satt som i
dag. Sékert rekreationsfiske
ska vara majligt vid broban-
ken.

Landskapsbilden och kulturmiljons
skick forbattras, da de befintliga bro-
konstruktionerna och vagbankarna
avlagsnas. Stromforhallandena i
Kyrkfjarden forbattras, men a andra
sidan kan grumlingen av vattnet medan
vagbankarna rivs orsaka olagenhet for
vattenmiljon. | dvrigt ar konsekvenserna
for naturmiljon ringa.

Rekreationsanvandningen av Lillhol-
men forsamras da den direkta fasta
forbindelsen saknas. Rekreationsfisket
i narheten av den befintliga bron kan
fortsatta pa4 samma satt som idag.

Konsekvenserna for landskapet och
kulturmiljon &r ringa. En byggnad maste
avlagsnas. Den nya bron blir ett synligt
element som passar in i landskapet.
Konsekvenserna for landskapet och
kulturmiljon ar i sin helhet ringa.

Konsekvenserna for naturmiljén ar
ringa.

Rekreationsanvandningen av Lillhol-
men kan intensifieras tack vare battre
tillganglighet. Rekreationsfisket kan
fortsatta som forut.

De negativa konsekvenserna for
landskapet ar stora och valet av
detta alternativ skulle sannolikt leda
till ett MKB-férfarande. Pa grund

av brons storlek och langd pas-

sar den inte in i landskapsbilden.
Konsekvenserna for kulturmiljon ar
maéttliga, flera byggnader méaste av-
lagsnas. Forbindelserna till omraden
och fastigheter som nu anvands pa
Lillholmen forsvaras.

Konsekvenserna for naturmiljén ar
mattliga. En betydande del av Lill-
holmens statliga tradbestand maste
avlagsnas.

Konsekvenserna for landskapet och
kulturmiljpn &ar ringa. En byggnad
maste avlagsnas. Den nya bron blir
ett synligt element som passar in
i landskapet. Konsekvenserna for
landskapet och kulturmiljén ar i sin
helhet ringa.

Konsekvenserna for naturmiljon ar
ringa.

Rekreationsanvandningen av Lillhol-
men kan intensifieras tack vare battre
tillganglighet. Rekreationsfisket kan
fortsatta som forut.

De negativa konsekvenserna for naturmiljon ar
ringa i alternativen ALT 0-, ALT A och ALT C. De
negativa konsekvenserna for naturen ar mattliga i
ALT B.

De negativa konsekvenserna for landskapet och
kulturmiljon ar patagligt stora i ALT B och valet

av detta alternativ skulle sannolikt férutsatta ett
MKB-forfarande. | ALT A och ALT C &r de negativa
konsekvenserna ringa och i ALT 0- ar konsekven-
serna positiva.

Rekreationsanvandningen av Lillholmen férsam-
ras i ALT 0-, men i de andra alternativen kan den
till och med intensifieras.
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(Tabell 2. Jamforelsetabell for alternativen.)

Alternativ 0-

Alternativ A

Alternativ B

Alternativ C

Sammandrag

Foérhindra att nya problem-
omraden uppstar i fraga om
trafikbuller.

Forbattra vattenutbytet i
Kyrkfjarden som delas av
Tervsundsvagen.

Trafikbullret i omgivningen kring den
befintliga bron minskar. Bullerstérning-
arna okar nagot pa Tervsundsvagen
och Vanovagen.

Stromfoérhallandena och vattenutbytet i
Kyrkfjarden forbattras.

Trafikbullret kan 6ka nagot, men rikt-
vardena for buller éverskrids inte vid

en enda bostad eller fritidsbostad och
det finns inte heller nagra invanare som
utsatts for buller pa omradet.

Stromforhallandena och vattenutbytet i
Kyrkfjarden forbattras.

Vikt bor fastas vid brobankarnas land-
skapsarkitektur.

Rekreationsanvandningen av Lill-
holmen kan intensifieras tack vare
battre tillganglighet. Rekreationsfis-
ket kan fortsatta som forut.

Trafikbullret kan 6ka nagot, men
riktvardena for buller éverskrids inte
vid en enda bostad eller fritidsbo-
stad och det finns inte heller nagra
invanare som utsatts for buller pa
omradet.

Stromforhallandena och vattenutby-
tet i Kyrkfjarden forbattras.

Sarskilt stor vikt bor fastas vid bro-
bankarnas landskapsarkitektur.

Trafikbullret kan 6ka nagot, men
riktvardena for buller 6éverskrids inte
vid en enda bostad eller fritidsbo-
stad och det finns inte heller nagra
invanare som utsatts for buller pa
omradet.

Stréomforhallandena och vattenutby-
tet i Kyrkfjarden forbattras.

Vikt bor fastas vid brobankarnas
landskapsarkitektur.

Rekreationsfisket kan forbli oférandrat i alla alter-
nativen.

Trafikbullret &r inte problematiskt i nagot alternativ
och i ALT 0- minskar det.

Stromférhallandena och vattenutbytet i Kyrkfjar-
den forbattras i alla alternativen.

| fraga om milj6- och landskapsvardena ar
alternativ 0- bast och de negativa konsekven-
serna i alternativ B ar klart storre @n i de andra
alternativen.

Markanvandning och

For att vagforbindelsen ska kunna ska-

En liten andring av vagstrackningen

En andring av vagstrackningen kra-

En liten andring av vagstrackningen

Alternativ 0- kraver en andring av landskapspla-

planlaggning ras av kravs en andring av landskaps- kraver en andring av detaljplanen. ver en andring av detaljplanen. kraver en andring av detaljplanen. nen. Alternativen A, B och C kraver en andring av
planen. detaljplanen.
Koldioxidutslapp Enligt prognosen fér 2040 uppskat- Enligt prognosen for 2040 uppskattas Enligt prognosen for 2040 upp- Enligt prognosen for 2040 upp- | alternativ 0- nastan tredubblas koldioxidutslap-

tas fordonstrafikens utslapp i alterna-
tiv O- till cirka 130 ton per &r, medan
utsldppsmangden i det nuvarande natet
ar cirka 46 ton per ar. Utslappen okar
med cirka 84 ton per ar, pa grund av
den langre restiden och den hdgre has-
tighetsbegransningen pa den alterna-
tiva rutten.

Enligt prognosen fér 2040 uppskattas
sjotrafikens utslapp till cirka 0,6 ton per
ar. | alternativ 0- sker inga férandringar
i utslappen fran sjotrafiken.

fordonstrafikens utslapp i alternativ A till
cirka 46 ton per ar. Utslappen minskar
med cirka 84 ton jamfort med alternativ
0-.

Enligt prognosen for 2040 uppskattas
sjotrafikens utslapp till cirka 0,6 ton per
ar. | alternativ A har utslappen fran sjo-
trafiken uppskattats till nastan samma
niva som i alternativ 0-.

skattas fordonstrafikens utslapp i
alternativ B till cirka 46 ton per ar,
vilket motsvarar utslappsmangden i
alternativ A. Utslappen minskar med
cirka 84 ton i alternativ B jamfort
med alternativ O-.

Enligt prognosen for 2040 uppskat-
tas sjotrafikens utslapp till cirka 0,6
ton per ar. | alternativ B kan sjotrafi-
kens utslapp 6ka nagot pa grund av
att segelbatar som ar éver 14 meter
hdga blir tvungna att ta en omvag.
Utslappsokningen ar dock mycket
liten.

skattas fordonstrafikens utslapp i
alternativ C till cirka 46 ton per ar,
vilket motsvarar utslappsmangderna
i alternativen A och B. Utslappen
minskar med cirka 84 ton i alternativ
C jamfort med alternativ O-.

Enligt prognosen for 2040 uppskat-
tas sjotrafikens CO,-utslépp till cirka
1,0 ton per ar. Utslappen okar med
cirka 0,42 ton per ar (70 %), efter-
som en del av batarna tar en omvag
pa vag till Erstan.

pen fran trafiken jamfort med det nuvarande natet,
eftersom resorna blir langre. | alternativen A, B
och C forblir koldioxidutslappen pa samma niva
som i det nuvarande nétet.

Sjétrafiken anses vara ett fardsatt med liten miljo-
belastning jamfort med vagtrafiken, delvis ocksa
pa grund av att smabatstrafiken ar sdsongsbe-
tonad. Alternativ C orsakar de storsta utslappen,
eftersom en del av batarna blir tvungna att ta en
omvag. Det finns dock ingen betydande skillnad
mellan alternativen i fraga om utslappsmangder.

Trafikekonomi

Minska underhallskostna-
derna for bron.

Lésningen med en ny bro ar

samhallsekonomiskt Ibnsam.

Alternativ 0- har antagits forutsatta en
farjforbindelse for gang- och cykeltrafi-
ken till 6n samt bl.a. att landsvag 12027
belaggs med asfalt. Dessa kostnader
(totalt 4,4 miljoner euro) har beaktats i
berékningen av kostnadsnyttoférhallan-
det som undvikna investeringar.

Alternativ A 6,9 miljoner euro + drifts-
kostnader 88 000 euro/ar.

Kostnadsnyttoférhallande 6,7
(2,6 utan investeringarna i ALT 0-).

Alternativ B 12,7 miljoner euro.

Kostnadsnyttoférhallande 2,4
(1,6 utan investeringarna i ALT 0-).

Alternativ C 5,7 miljoner euro.

Kostnadsnyttoférhallande 13,4
(3,4 utan investeringarna i ALT 0-).

Samhallsekonomiskt ar alla projektalternativ
mycket Idnsamma, pa grund av den befintliga
brons daliga skick och omvéagen om bron rivs,
vilket marks som fordonskostnader. Alla alterna-
tiv ar samhallsekonomiskt Ibnsamma ocksa utan
investeringarna i alternativ O-.

Kostnaderna ar betydligt mindre i alternativ C och
darfor ar kostnadsnyttoforhallandet i detta alter-
nativ mycket bra. | alternativ C &r bron fast och
alla batar ryms inte under den. | praktiken stanger
alternativet av forbindelsen i riktning mot Erstan
for en del av batarna och denna effekt syns inte i
berakningen av kostnadsnyttoférhallandet.
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2.2.2 Trafik

Vad géller trafikkonsekvenserna har alternativens
konsekvenser jamférts med alternativ 0-, enligt vilket
den befintliga bron rivs. Rivning av den befintliga bron
ar ett av jamforelsealternativen, eftersom den befint-
liga bron inte klarar av den kalkylerade livslangden pa
30 ar. Alternativ 0- forutsatter mojlighet till forbindelse-
bat mellan Skrabbdle och Lillholmen, for att man ska
kunna trygga rekreationsanvandningen av Lillholmen.
Styrningen av trafiken langs landsvag 12029 perma-
nent till landsvag 12027 forutsatter ocksa att konstruk-
tionen forbattras och vagen belaggs med asfalt.

Det finns ingen skillnad i trafikens restider 6ver St-
ortervolandet mellan alternativen B och C. Den tidvisa
Oppningen av bron sommartid i alternativ A leder till
fordréjningar for trafiken. Fordrojningen har bedémts
uppga till i genomsnitt cirka en halv minut.

| jamforelsealternativet O- ar trafikens restider éver
Stortervolandet kortare an i alternativen A, B och C,
eftersom hastighetsbegransningen ar hégre pa den
alternativa rutten. Resans langd ar dock cirka 850 me-
ter langre i alternativ O-.

| jamférelsealternativet 0- orsakar rivningen av
bron en betydande olagenhet for den lokala trafiken.
For en person som bor langs Tervsundsvagen leder
detta till en cirka 6,6 minuter langre restid mot Abo-
hallet an i alternativ A och 7,1 minuter langre restid
an i alternativen B och C. Olagenheten ar aven bety-
dande for gang- och cykeltrafiken, eftersom forbindel-
serna mellan Skrabbdle och Lillholmen bryts. Omva-
gen i riktning mot Pargas centrum ar som mest till och
med 6ver 16 kilometer. Sommartid ersatts bron med
en farjférbindelse fér gang- och cykeltrafik.

Den storsta skillnaden i trafikkonsekvenser mellan
alternativen A, B och C galler konsekvenserna for sjo-
trafiken. Ur sjotrafikens synvinkel ar jamforelsealter-
nativ 0- det basta alternativet, eftersom det innebar att
det inte finns nagon bro och leden i riktning mot Erstan
saknar hinder och fordréjningar for sjotrafiken. Alter-
nativ B ar nastan lika bra som alternativ 0-, eftersom
det finns fa batar som ar hogre an 14 meter.

| alternativ A kan alla batar folja leden via Lillhol-
mens bro till Erstan, men batar som ar hdgre an 6 me-
ter, uppskattningsvis 5 procent av batarna, kan vara
tvungna att vanta pa brodppning. Genom schema-
ldggning av 6ppningarna kan man minska férdrojning-
ar och darfér uppfylls malen nagorlunda. | alternativ
C har cirka 95 procent av batarna fri passage i ritning
mot Erstan, medan de 6vriga 5 procenten ar tvungna
att ta en omvag pa cirka 12 kilometer i riktning mot Er-
stan, vilket ar en betydande olagenhet.

| alla alternativen minska olyckor med person-
skada med 23 procent och olyckor med dodlig utgang
med 20 procent i forhallande till jamférelsealternativet.
Minskningen beror pa att i alternativ 0- Okar trafiken pa
landsvag 12027, dar risken ar hdgre. Det finns ingen
skillnad mellan alternativen i fraga om trafiksakerhe-
ten.

Projektet leder till betydligt mindre utslapp av vag-
trafiken (ca 65 %) an i jamforelsealternativet 0-. Detta
innebar cirka 84 ton utslapp per ar. Utslappen fran sjo-
trafiken forblir de samma, forutom i alternativ C, dar
utslappen 6kar med cirka 70 procent i foérhallande till
jamforelsealternativet. | alternativ C en del av batarna
blir tvungna att ta en omvag, vilket leder till ytterligare
utslapp om cirka 0,4 ton per ar.

2.3 Markanvandning och
samhallsstruktur

For alla alternativen A, B och C kravs det en and-
ring av detaljplanen. | alla alternativen &r man ocksa
tvungen att avlagsna Sjéraddningssallskapets bygg-
nad Antintupa. | alternativ B ar man dessutom tvungen
att avlagsna tre lagerbyggnader och dessutom blir det
betydligt svarare att bygga anslutningar till verksam-
heterna i bathamnen och fastigheterna pa Lillholmen.
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2.4 Manniskors
levnadsforhallanden och
omgivning

Konsekvenserna under byggtiden fér manniskors
levnadsfoérhallanden och rorlighet ar betydande i alla
alternativen. Sarskilt levnadsférhallandena och rorlig-
heten for invanarna pa Stortervolandet forsvaras be-
tydligt pa grund av den l&nga omvagen som orsakas
av trafikarrangemangen under byggtiden.

| alternativen A, B och C kan trafikbullret 6ka na-
got, men riktvardena for buller dverskrids inte vid en
enda bostad eller fritidsbostad och det finns inte heller
nagra invanare som utsatts for buller pa projektomra-
det.

2.5 Landskap och kulturarv

| alternativen A och C andras landskapsbilden, men
konsekvensen bedéms vara ringa. Broalternativen
passar in i landskapsbilden med tanke pa storlek och
hojd.

Alternativ B &ndrar landskapsbilden betydligt och
den negativa konsekvensen ar stor. Brons hdjd och
de nya bankarna dominerar landskapsbilden, och den
mer vidstrackta vdgomgivningen som 6ppnas upp vid
Lillholmen andrar vasentligen landskapsbilden norrut.

Inget av projektalternativen medfér negativa kon-
sekvenser for kulturarvet. Vraken i narheten av plane-
ringsomradet paverkas inte av arbetet.

2.6 Naturforhallanden

| alternativen A och C &r konsekvenserna fér naturen
ringa och galler ett begransat omrade i den norra de-
len av Lillholmen.

| alternativ B ar konsekvenserna for naturen matt-
liga och galler framst 6n Lillholmen, dar man ar tvung-
en att avlagsna trad och annan véxtlighet i betydande
grad.

2.7 Fororenad mark

Pa planeringsomradet eller i dess narhet kdnner man
inte till att det skulle finnas férorenad mark och darfor
utsatts inte sadan for konsekvenser och inga atgarder
behdvs.

2.8 Yt- och grundvatten

Stromférhallandena och vattenutbytet i Kyrkfjarden
forbattras i alla alternativ, eftersom den befintliga bron
pa den norra vagbanken ersatts med en ny och langre
bro och en ny strdomningsdppning placeras i vagban-
ken s6der om Lillholmen.

Byggandet eller avlagsnandet och palningen av
vagbankarna som ingar i projektet samt byggandet av
bropelare orsakar tillfélliga konsekvenser for ytvattnet.
Medan byggandet pagar grumlas ytvattnet och grum-
lingens varaktighet och styrka beror pa alternativet.

| alla alternativen A, B och C byggs en ny vagbank
och den gamla avlagsnas. Grumlingen av vattnet kan
observeras under hela byggtiden, uppskattningsvis to-
talt 1,5 ar.

Det finns inga klassificerade grundvattenomraden
i narheten av planeringsomradet, och darfér medfor
inte projektet eller dess alternativ nagra tydliga konse-
kvenser for grundvattnet i allmanhet. Projektet medfor
inga konsekvenser for vattenkvaliteten i dricksvatten-
brunnarna i narheten.

2.9 Byggkostnader

Projektets investeringskostnader (byggnadskostnads-
index = 109,3; 2010=100) i de olika alternativen ar:
+ Alternativ A 6,9 miljoner euro + driftskostnader
88 000 euro/ar
* Alternativ B 12,7 miljoner euro
+ Alternativ C 5,7 miljoner euro.



| jamforelsealternativet 0- rivs den befintliga bron
och landsvag 12027 far belaggning samtidigt som
konstruktionen forbattras, for att kvalitetsnivan ska
motsvara den 6kade trafikmangden. Kostnaderna for
dessa atgarder ar uppskattningsvis cirka 1,6 miljoner
euro. | stallet for bron skaffas dessutom en farja for
att trygga forbindelserna for gang- och cykeltrafiken
till Lillholmen. Hyres- och trafikeringskostnaderna for
farjan ar cirka 150 000 euro per ar, vilket innebar en
kostnadspost pa cirka 2,8 miljoner euro under en be-
rakningsperiod pa 30 ar. Dessa kostnader (totalt 4,4
miljoner euro) har beaktats i berdkningen av kost-
nadsnyttoférhallandet som undvikna investeringar.

Projektets kostnadsnyttoférhallande i alternativ A
ar 6,7, i alternativ B 2,4 och i alternativ C 13,4. Pro-
jektet ar samhallsekonomiskt I6nsamt i alla alternativ.
Skillnaden i kostnadsnyttoférhallandet beror framst pa
de betydande kostnadsskillnaderna i de olika alterna-
tiven, eftersom nyttan ar nastan den samma i alla al-
ternativen. Kostnaderna ar betydligt mindre i alternativ
C och darfor ar kostnadsnyttoférhallandet i detta al-
ternativ mycket bra. | alternativ C ar bron fast och alla
batar ryms inte under bron. | praktiken sténger alter-
nativet av forbindelsen i riktning mot Erstan for en del
av batarna och denna effekt syns inte i berakningen
av kostnadsnyttoférhallandet.

2.10 Fdrslag pa lésning och
motiveringar

Samhallsekonomiskt ar alla projektalternativ mycket
Ibnsamma, pa grund av den befintliga brons daliga
skick och de investeringar som forutsatts i jamforel-
sealternativet. Alternativen uppfyller ocksa i sin helhet
val de dvriga malen som faststallts for projektet. De
viktigaste skillnaderna mellan alternativen beror pa
byggnadskostnaderna, landskapskonsekvenserna
och batarnas majligheter att fardas mellan Pargas och
Erstan, och da betonas sarskilt myndighetsbatar.

Det alternativ som valdes ut som forslag och for
finslipning till en utredningsplan i den fortsatta bered-

ningen ar alternativ A, en éppningsbar bro med en fri
hojd pa 6 meter, eftersom alternativet majliggor full-
skalig anvandning av batleden mellan Pargas och Er-
stan och darigenom gor det majligt for myndighetsba-
tar att passera. Alternativet tryggar ocksa val de 6vriga
malen som faststallts for projektet. Jamfort med alter-
nativen B och C leder en 6ppningsbar bro sommartid
till stérningar och fordréjningar i restiden for bade sjo-
trafiken och vagtrafiken. Jamfért med nuldget forbatt-
ras dock situationen, eftersom den 6ppningsbara bron
har battre driftsdkerhet samt fjarrstyrning och -6ver-
vakning.

Man strok alternativen B och C. Alternativ B (en
fast bro med en fri héjd pa 14 meter) ar det samsta
alternativet med tanke pa landskapskonsekvenserna,
eftersom landskapsformerna inte ar de ratta fér en
hoég bro. Bron skulle bli 500 meter lang, vilket ocksa
héjer byggnadskostnaderna. Om man valde alternativ
B skulle det sannolikt ocksa behdvas ett férfarande vid
miljdkonsekvensbeddmning. Alternativ C (en fast bro
med en fri héjd pa 6 meter) skulle leda till en lang om-
vag kring Stortervolandet for en del myndighetsbatar
samt férhindra segelbatar fran att félja den nuvarande
leden fran Erstan till Pargas.
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3 Utredningsplan
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Bild 18. Principer for 16sningen i utredningsplanen.
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3.1 Dimensionering av vagarna
och principer for I0sningarna

De vag- och korsningsarrangemang samt andra 16s-
ningar som presenteras i utredningsplanen ar allmant
hallna och beskriver det vag- och trafikledsomrade
som ungefarligen behdvs. | detta kapitel beskrivs 16s-
ningarnas principer, som visas mer i detalj pa plankar-
torna i utredningsplanen.

3.1.1 Broar
Oppningsbar bro

I I16sningsforslaget A ar brons fria héjd matt fran havsy-
tans MW-niva 6,0 meter plus en s.k. vagmarginal pa
0,5 meter, vilket betyder att den verkliga fria héjden
frAn MW-nivan ar 6,5 meter. P& skylten som visar den
fria hdjden under bron uppges hojden vara 6,0 meter.

Brons totala langd ar 253 meter och summan av
spannvidderna ar 25 + 2x30 + 3x25 + 2x30 + 25 = 245
meter. Bron bestar av tre separata brokonstruktioner:
Brons mittersta spann pa 25 meter ar en 6ppningsbar
bro och pa bagge sidor finns fasta brodelar med fyra
spann.

Brons alla stdd grundlaggs pa borrpalar. | utred-
ningsplanen foreslas att borrpalarna vid landfastena
ska vara ®406,4x12,5 mm, vid mellanstéden T4, T6
och T8 ®610x14,2 mm och vid de 6vriga mellansto-
den ®813x18 mm. Vid landfastena och mellanstdéden
T4, T6 och T8 ska det finnas 8 palar/stéd och vid de
ovriga mellanstdden tva vertikala palar/stod.

De fasta brodelarna ar férspanda kontinuerliga
balkbroar (jBjp). Bredden pa huvudbalkarna &r en me-
ter och deras mittlinjer ligger pa 5,5 meters avstand
fran varandra, varvid plattans utkragning ar 1,45 me-
ter matt fran sidan av huvudbalkarna (HI). Brons kon-
struktionshéjd ar 1,50 meter méatt fran vagens profil-
linje.

Brons alla stéd ar férsedda med kalottlager.

Bild 19. Den del av bron som kan éppnas
placeras mitt pa bron och den nuvarande
batfarleden flyttas cirka 60 meter séderut

fran dess nuvarande lage.

Forbattring av landsvag 12029 genom att férnya Lillholmens bro, Pargas, utredningsplan | 25



Bild 20. Lillholmens bro ovanifran,

sedd fran vaster. Utjdmningen av
Skrabbolevagen pa vagen som anlagts
pa den norra banken borjar stiga fran
lagerbyggnaden som ligger langst i séder
mot bron.
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Den 6ppningsbara bron som finns i mitten ar en
klafforo utan motvikt som fungerar med hydraulik.
Spannvidden vid andan av bron nar den ar stangd ar
18,0 meter, om utkragningen bakom leden ar cirka 4,0
meter lang. Om bron &r 6ppen ar utkragningen fram-
for lyftcylindrarna 14,25 meter, om lyftcylindrarna ar
4 meter framfér lederna.

Klaffens huvudbalkar ligger pa samma avstand
fran varandra som de fasta broarnas huvudbalkar,
men langden pa brolockets utkragningar matt fran
huvudbalkarnas mittlinjer &r 1,95 meter. Aven kon-
struktionshoéjden pa klaffens huvudbalkar ar 1,50 me-
ter matt fran profillinjen. Brolocket ar ett s.k. ortotrop
stalplatta och mellanrummet mellan tvarbalkarna ar
3,5 meter.

For 6ppningen forses bron med underhallsfria led-
lager i den 6vre andan av lagerbockarna. Ledlagren
fungerar ocksa som lager nar bron ar stangd. Mellan-
stédet i andan av bron ar férsett med armerade gum-
milager. Vid brodppningen 6ppnas klaffen cirka 63
grader. Brooppningen sker med hjalp av tva hydraul-
cylindrar som finns 4,0 meter framfor lederna pa varje
sida om brons mittlinje.

Alla el- och hydraulaggregat som kravs for att klaf-
fen ska 6ppnas ar placerade i tva vaningar i brons
mellanstdd T5 i den bakre delen av klaffen mellan de
pelare som finns vid mellanstddets kanter. P4 bagge
sidor om pelaren finns servicegangar framfor varje
vaning med aggregatutrymmen och i andan av mel-
lanstddet pa brons andra sida finns ett trapphus fran
brolocket till de ovan namnda nivaerna. Dessutom
finns en liknande gang mellan mellanstédet T5 och
det egentliga klaffmellanstddet T6. Dessa service-
gangar eller trappor visas inte pa brons huvudritning.

Pa bagge sidor om den 10 meter breda 6ppningen
for sj6trafiken finns ledare for sjétrafiken samt eventu-
ella vantekajer som kommer att 6vervagas i féljande
planeringsskede.

Bron har planerats sa att den fjarrstyrs fran vag-
trafikcentralen. Darfor utrustas bron med kameror och
samtalsanordningar. Det ar dock mdjligt att éppna
bron aven pa plats.



Forsankt rorbro vid den sodra
vagbanken

Vid den sddra vagbanken anlaggs en forsankt rorbro,
som kan vara till exempel 3,58 meter bred och 2,37
meter hog. | sa fall ar strdmningens tvaryta 6,7 m2.
Roret placeras vid den s6dra vagbanken pa havsom-
radets djupaste plats ungefar vid palen vid 900 meter,
dar havsbottenytan ar cirka -3,8 meter. Alternativt kan
man placera tva separata och runda stréomningsror pa
platsen, men nar det ar lagt vatten uppnar man en
stdrre genomstromningsyta under medelvattenstan-
det med en forsankt rérbro.

3.1.2 Arrangemang for fordonstrafiken
Landsvag 12029

Strackningen for landsvag 12029 forblir i huvudsak
oférandrad. Norr om Lillholmen ratas vagstrackningen
ut en aning, sa att den flyttas hogst cirka 11,5 meter
mot nordost. Detta for att vagstrackningen ska vara
rak vid den planerade bron. Vagens profil héjs med
en langdlutning pa 5 procent mellan Ringvagens kors-
ning och den norra delen av Lillholmen foér att uppna
en tillracklig fri héjd under bron.

Skrabbdlevagen ar en tvafilig vag och bredden pa
vagens tvarsnitt ar 8,5 meter. Filerna ar 3,25 meter
breda. Vagrenen ar 1 meter bred pa bagge sidor.

Vid bron ar tvarsnittets bredd 9 meter. Filerna ar
3,25 meter breda och vagrenarna ar 1,25 meter breda.

| utredningsplanen bibehalls den sddra vagban-
kens profil oférandrad. | den fortsatta planeringen
bor det utredas om profilen ska hdjas som skydd mot
Oversvamning. Under aren 2000-2016 har havsvat-
tenstadndet upprepade ganger stigit upp till 0,1-0,4
meter fran vagbankens asfaltsyta och vagbanken har
vid enstaka tillfallen legat helt under vatten. Det &r att
rekommendera att man i samband med den fortsat-
ta planeringen utreder om vagbanken boér héjas med

Bild 21. Lillholmens nya bro sedd mot
sOder fran Skrabbdle strand.

Bild 22. Skrabbdlevagens typsektion.
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Bild 23. Bathamnen och ellinjen 6ster om
bron pa norra delen av vagbanken halls
oférandrade.

minst 0,50-0,80 meter. | s& fall ska inte bara statistik-
uppgifterna beaktas, utan ocksa vagornas effekt.

Anslutningar

Pa den planerade vagstrackan finns tre tomtanslut-
ningar, varav tva ligger pa Lillholmen. Andringarna av
vagstrackningen och -profilen inverkar inte pa nagot
sétt pa tomtanslutningarna pé Lillholmen. Andringarna
av vagstrackningen och -profilen kan ha sma effekter
pa en tomtanslutning i Skrabbdle, men enligt utred-
ningsplanen ska den inte byta plats.
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3.1.3 Gang- och cykelarrangemang

De nuvarande gang- och cykelférbindelserna ar ofor-
andrade och rutterna blir inte l1angre. | bdgge andarna
av bron byggs nya stigliknande gangvagar, som gar
runt landfastena under bron. Enligt utredningsplanen
ska gangvagarna vara 1,5 meter breda.

3.1.4 Ovriga konstruktioner

Pa den norra sidan om den befintliga bron &r man
tvungen att riva en batbrygga vaster om vagbanken

under byggarbetena. | utredningsplanen foreslas att
bryggan ersatts med en ny brygga pa en motsvarande
plats.

3.1.5 Preliminara atgarder for att
forstarka botten och utnyttjande av de
befintliga konstruktionerna

Det beddms inte finnas nagot behov av att férstarka
botten pa broplatsen. Uppfartsbanken vid stdd 1 kan
grundlaggas pa den befintliga vagbanken.

Uppfartsbanken vid stéd 11 kan enligt den preli-
minara bedémningen grundlaggas pa den befintliga
vagbanken, men i den fortsatta planeringen bér det
utredas hur mycket fyllnadsmassor som behévs och
hur langt ut i sidled de bér komma. Om utfylinaden ar
for smal eller om den inte har sjunkit ner till den harda
botten, bér behovet av en bankplatta utredas.

| den fortsatta planeringen bér utredas mer inga-
ende om materialet i den befintliga vagbanken som
ska rivas duger som material i brons uppfartsbankar.
Antagandet i utredningsplanen ar att materialet duger
som material i uppfartsbankarna.

3.1.6 Principer for trafikledning

| I6sningen i utredningsplanen har éppningen for sjo-
trafiken avgransats med ledare vid brons 6ppning. Pa
sidorna av klaffborons huvudbalkar pa bagge sidor om
bron finns dessutom en skylt som anger den fria hoj-
den. Skylten har belysning under den mérka arstiden.
Principerna for brodppningen beslutas i senare
planeringsskeden, men sannolikt schemalaggs bro-
Oppningen dagtid, medan bron under andra tider 6pp-
nas pa begaran per telefon fran vagtrafikcentralen.
Bommar for vagtrafiken finns cirka 5 meter fran
bada andarna av klaffen. P4 samma stéllen finns tra-
fikljus. Bada dessa styrs fran trafikcentralen, som vid
Oppningstidpunkten 6vervakar vag- och sjotrafiken pa
trafikcentralens monitorer med hjalp av fyra kameror.



Utanfér bommarna ar vagens langdlutning mindre
an 2,5 procent pa en cirka 30 meter lang stracka, for
att den tunga trafiken ska fa fart efter att den stannat.

Enligt anvisningen om serviceniva for den natio-
nella trafikledningen ar det inte nédvandigt med vax-
lande trafikstyrning pa landsvag 12029.

3.1.7 Vagavsnitt som behover belysning
och principer for belysningen

Den befintliga belysningen pa landsvag 12029 har
redan natt slutet av sin livscykel och det vagavsnitt
som utredningsplanen omfattar kommer att fa ny be-
lysning.

Vid klafforon kommer ingen vagbelysningsstolpe.
Vid éppningen for sjétrafiken placeras en upplyst skylt
som visar den fria héjden. Oppningen for sjétrafiken
belyses sa att sj6fararna atminstone kan se ledarna
vid kanten av 6ppningen.

Stolptypen ar en 10 meter hog metallstolpe. De
ovriga tekniska belysningsdetaljerna, sdsom kabel-
dragning och ljustyp, med beaktande av utvecklingen
av LED-lampor vid genomférandetidpunkten, definie-
ras i féljande planeringsskede.

Belysningsklassen for landsvag 12029 ar M4.

3.1.8 Betydande atgarder for att flytta
och skydda ledningar och anordningar

Pa planeringsomradet finns Caruna Ab:s 110 kV kraft-
ledning. Kraftledningen kommer inte att bytas mot
jordkablar och inga planer har uppgjorts for detta.
Stolparna maste inte flyttas pa grund av planerna.
Caruna Ab har I6st in en bestdende anvandningsratt
for kraftledningen, dar ledningsomradet har angetts
som en 27 meter bred ledningsgata (13,5 meter pa
bagge sidor om mittlinjen). De planerade gangvagar-
na ligger pa ledningsomradet och darfér ska man be
ledningens agare om ett utlatande.

P& omradet finns dessutom andra elkablar som

hor till Caruna Ab, Pargas Telefon Ab:s telekablar
och Pargas stads vatten- och avloppsnat. Rivningen
av den befintliga bron och byggandet av en ny kan
innebéra att ledningarna maste flyttas. Flyttningen av
ledningar géaller endast vagbanken, eftersom det inte
finns nagra ledningar vid den befintliga bron. Exakta
flyttnings- och skyddsatgarder planeras i samband
med vag- och byggplaneringen.

3.1.9 Bullerbekdmpning

| utredningsplanen féreslas ingen strukturell bullerbe-
kampning.

3.1.10 Behandling av ytvatten

Med hjélp av dranering far man bort regn- och smalt-
vatten som samlas pa vagens yta samt eventuellt an-
nat dagvatten som kommer frdn omgivningen och kan
forhindra att vattnet tranger genom vagkonstruktionen
pa ett skadligt satt.

Bild 24. Bron fran Lillholmen mot norr.
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| denna utredningsplan foreslas att draneringen av
vagytan sker med 6ppna diken. Regnvatten avlagsnas
fran bron genom ytvattenror till vattendraget nedanfor.

3.2 Vasentliga fragor som ror
marksubstans

Om marksubstanser kan preliminart konstateras att
projektet har ett underskott av massa och att resten
av den marksubstans som behdvs for att forbattra
vagen framst maste tas fran annat hall. Vid byggan-
det av vagbanken kan man utnyttja cirka halften av
de massor som erhalls vid rivningen av den befintliga
vagbanken.

3.3 Principer vid behandling av
vagmiljon

Principen vid behandlingen av vagmiljon ar att bevara
landskapets nuvarande karaktar sa att den forblir sa
naturlig som majligt. Vag- och bromiljon framhavs
inte genom planteringar, utan de anpassas till omgiv-
ningen pa annat satt. Losningen betonar naturens bio-
logiska mangfald och underlattar ocksa underhallet.
Man stravar efter att behovet av skotsel ska vara litet.

Vagbanksslanten mellan gangleden och vattnet
far en oordnad sléntbekladnad av sten. | broslanten
och brokon samt vagbanksslanten till lands anlaggs
en landskapsang genom sprutsadd. Angen skots som
en ang. Brons framslanter beldggs med faltstenar som
l&ggs i jordfuktig betong.

| den fortsatta planeringen kan man dévervaga
att bevara den befintliga vagbanken under bron mot
Skrabbdlesidan. Om den befintliga vagbanken ldamnas
kvar under bron, kan omradet jamnas ut med grus och
tva naturliga sittplatser, t.ex. av nagra stora jordfasta
stenar eller fasta bankar, placeras pa omradet. Sitt-
platserna kan kompletteras med buskar som planteras
i narheten av dem, t.ex. pimpinellros och/eller syren.

3.4 Respons som erhallits
genom dialog och beaktande av
den i den fortsatta planeringen

3.4.1 Respons som erhallits genom
dialog

| samband med upprattandet av utredningsplanen

samlade man in respons vid ett moéte for allmanhe-

ten och man fick &ven respons per e-post och telefon.

Nedan beskrivs responsen mer ingaende. | kapitel

3.4.2 beskrivs hur man har kunnat beakta responsen.

Sadant som lyftes fram i responsen var sarskilt
gang- och cykelforbindelserna och férhallandena for
dessa, rekreationsfisket pa den befintliga bron samt
olagenheterna under byggtiden, styrningen av trafiken
under byggtiden och byggtidens langd.

| responsen papekades att manga fotgangare och
cyklister ror sig pa bron sommartid. Man énskade sig
en bredare vagren eller garna en gang- och cykelvag
upphdjd med kantsten pa bron, ocksa for att maojlig-
gora rekreationsfiske.

Invanarna ansag att en forbattring av Tervsunds-
vagen (landsvag 12029) borde inkluderas i projektet,
eftersom vagen stallvis ar i mycket daligt skick. Man
onskade en lagre hastighetsbegransning pa Terv-
sundsvagen an 50 km/h.

Invanarna i Gunnarsnas var oroade éver omvagen
i riktning mot Pargas under den tid brobygget pagar
(1,5 ar). Man 6nskade sig en reservbro eller en tillfallig
farjforbindelse eller atminstone ett minimerat avbrott i
trafiken. Pa den tillfalliga rutten (Vanovagen/landsvag
12027) kravs forbattring av vagkonstruktionen och be-
laggningen.

Foljande onskemal fanns dessutom i enskilda
svar:

* sjoraddningen kan bli kvar pa sin nuvarande plats,
eftersom férenings- och utbildningsverksamheten
som ordnas i Antintupa ger liv at Skrabbdle by,

* Lillholmens sommarteater borde f& en annan an-
slutning férutom den som redan finns,

¢ brons utseende bor beaktas,
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* bron bor férses med belysning,

« invanarfoéreningen bor delta i planeringen,

« diskussioner om ordnande av skoltransporter bor
foras med representanter for Pargas stad tillrackligt
langt innan byggarbetena inleds och

» planerna pa utbyte av den befintliga luftledningen
mot jordkablar bor utredas. Den nu tillatna fria hoj-
den langs hela kraftledningen ar 14 meter, men
batleden ligger nagot vid sidan om kraftledningen
och fartyg som ar hogre an tillatet gar under kraft-
ledningen. | granskningarna av alternativen for den
nya bron kommer batleden att flyttas 60 meter so6-
derut, dar kraftledningen hanger som lagst.

3.4.2 Beaktande av responsen

Man har kunnat beakta den erhallna responsen i l6s-
ningen i utredningsplanen. For att trygga foérhallan-
dena for gang- och cykeltrafiken och rekreationsfisket
och dven mdjliggdra service av bron minskades kor-
banans bredd fran 7 meter till 6,5 meter och vagre-
narna breddades fran 0,5 meter till en meter pa bagge
sidor. Pa sa satt ar vagrenen 1,25 meter bred vid bron.

Den onskade lagre hastighetsbegransningen
pa Tervsundsvagen ar inte méjlig med tanke pa den
tunga trafiken, pa grund av att den nya bron har en ratt
stor langdlutning (5 %). Bron kommer dock att belysas
och i de mer ingaende planeringsskedena kan man
diskutera om till exempel vibrationsmarkeringar for att
Oka sakerheten for fotgangare och cyklister.

For att trygga rekreationsfisket foreslas i utred-
ningsplanen 1,5 meter breda stigliknande gangvagar,
som gar runt brons landfasten mot bade Skrabbdle
och Lillholmen.

Det ar mojligt att forkorta avbrottet pa Tervsunds-
vagen och styrningen av trafiken en omvag via lands-
vagarna 180 och 12027 genom ett stegvist genom-
férande av byggarbetena vid bron. Detta klarnar i de
féljande planeringsskedena. Samtidigt kan man dis-
kutera ordnandet av skolskjutsar och beakta aven in-
vanarféreningens, sommarteaterns, batklubbens och

andra eventuella intressentgruppers asikter angaende
till exempel tomtanslutningar och brons utseende.

Den befintliga kraftledningens &gare planerar inte
att byta ut den mot jordkablar for narvarande.



4 Konsekvenser och minskning av negativa konsekvenser

4.1 Utgangspunkter for
konsekvensbedomningen

| konsekvensbeddémningen har man gatt igenom alla
delomraden som namns i lagstiftningen om miljékon-
sekvensbeddmning. Med miljokonsekvenser avses de
direkta och indirekta verkningar som ett projekt eller
en verksamhet kan medféra for:
» manniskors levnadsférhallanden, halsa och trivsel,
+ jorden, vattnet, luften, klimatet, vaxtligheten, orga-
nismerna och naturens mangfald,
» samhallsstrukturen, byggnaderna,

stadsbilden och kulturarvet,

landskapet,

+ utnyttjandet av naturresurser samt
» vaxelverkan mellan de ovannamnda faktorerna.

Aven trafikkonsekvenserna hér p4 manga satt till mil-
jokonsekvenserna, bland annat med tanke pa hur tra-
fikmangderna utvecklas. Till exempel bullerpaverkan
beror pa trafikmangden. Trafiksakerhetskonsekvenser
hor till miljon, eftersom olyckor kan ha allvarliga mil-
jokonsekvenser (t.ex. oljeolyckor). Otrygghet galler
ocksd manniskors livsmiljé och dagliga trafik.

Utredningar som ar till nytta fér konsekvensbe-
démningen och planeringen har faststallts i samarbete
med myndigheterna och man har sakerstallt att de ar
tillrackliga for konsekvensbeddémningen i utrednings-
planen.

4.2 Trafikkonsekvenser

4.2.1 Konsekvenser for
personbilstrafikens restider

Enligt den prognostiserade trafiken for ar 2040 ar per-
sonbilstrafikens restid under de livligaste timmarna
fran korsningen mellan Vanovagen och Tervsundsva-
gen till korsningen mellan landsvag 180 och Cement-
vagen cirka 11,2 minuter, medan restiden fér motsva-
rande forbindelse pa den alternativa rutten i alternativ
0- skulle vara cirka 9,5 minuter. Projektet 6kar person-
bilstrafikens restid med cirka 1,7 minuter jamfért med
alternativ 0-, men resan ar cirka 850 meter kortare i
I6sningen i utredningsplanen. Den langre restiden be-
ror pa att hastighetsbegransningen ar 80 km/h pa en
del av den alternativa rutten. Pa Tervsundsvagen ar
hastighetsbegransningen 60 km/h pa hela strackan.

Det faktum att bron 6ppnas tidvis under batsa-
songen leder till fordrojningar for fordonstrafiken. For-
dréjningen har beddémts uppga till i genomsnitt cirka
en halv minut. Den olagenhet som upplevs pa grund
av fordréjningen lindras genom att schemalagga bro-
Oppningarna.

4.2.2 Konsekvenser for den tunga
trafikens restider

Enligt den prognostiserade trafiken fér ar 2040 ar den
tunga trafikens restid fran korsningen mellan Vano-
vagen och Tervsundsvagen till korsningen mellan
landsvag 180 och Cementvagen cirka 11,7 minuter.
Restiden for den tunga trafiken 6kar med cirka 1,8
minuter jamfért med alternativ 0-, pa grund av hastig-
hetsbegransningen pa 60 km/h. Resan ar dock cirka
850 meter kortare.

Den tidvisa 6ppningen av bron sommartid leder till
fordréjningar for den tunga trafiken. Fordrojningen har
beddmts uppga till i genomsnitt cirka en halv minut.
Den olagenhet som upplevs pa grund av fordrojningen
lindras genom att schemalagga brodppningarna.

4.2.3 Konsekvenser for raddningsfordon

Fo6r raddningsfordonen forblir restiden oférandrad el-
ler forbattras. Den tidvisa oppningen av bron under
batsdsongen leder till férdréjningar for fordonstrafiken,
men & andra sidan kan raddningsfordon bade pa va-
gen och till sjoss beaktas battre an i nulaget vid bro-
Oppningar tack vare fjarrstyrningen. Malet uppfylls.

4.2.4 Konsekvenser for den lokala
trafiken

Rivningen av bron i alternativ 0- skulle i betydande
grad paverka invanarnas rorlighet langs hela Terv-
sundsvagen. For att bedoma restiden for den lokala
trafiken har man maétt restiden i riktning mot Abo, dvs.
till korsningen mellan landsvag 180 och Kalkvagen.
Som startpunkter har man anvant den sédra anden av
Lillholmens bro samt adressen Tervsundsvagen 690,
vars invanare paverkas minst av rivningen av bron.
Dessutom har man bedémt den andrade restiden till
Pargas centrum och i riktning mot Nagu.

Restiden fran den sédra anden av Lillholmens bro
till korsningen mellan landsvag 180 och Kalkvagen ar
cirka 9,1 minuter, med beaktande av fordréjningen da
bron éppnas. Fran Tervsundsvagen 690 till korsningen
mellan landsvag 180 och Kalkvagen ar restiden cirka
15,1 minuter. Restiden ar cirka 6,6 minuter kortare
fran bada stallena jamfort med alternativ O-.

| I6sningen i utredningsplanen ar restiden till Par-
gas centrum fran Tervsundsvagen 690 cirka 6,1 minu-
ter och fran den s6dra &nden av Lillholmens bro cirka
12,1 minuter. Restiden ar 9,6 minuter kortare an i al-
ternativ O-.

Restiden fran den sédra anden av Lillholmens bro
till farjan som gar till Nagu ar cirka 17,5 minuter, dvs.
2,5 minuter kortare an i alternativ O-.

Projektet paverkar inte bara den lokala person-
bilstrafiken, utan ocksa férhallandena fér gang- och
cykeltrafiken i betydande grad. Om bron rivs enligt
alternativ 0-, &r man tvungen att ordna en farjférbin-
delse for gang- och cykeltrafiken i stallet for bron.
Farjférbindelsen fungerar bara sommartid. Da farjan
inte trafikerar finns ingen forbindelse, vilket betyder en
omvag pa som mest till och med éver 16 kilometer.
| I16sningen i utredningsplanen fardas fotgangare och
cyklister langs Tervsundsvagen pa vagrenen vid bron
och darfor forblir forbindelserna oférandrade jamfort
med nulaget.

4.2.5 Konsekvenser for sjotrafiken

| den valda I6sningen ar bron en klaffbro, vilket inne-
bar att batarna inte maste ta en omvag pa vag mot
Erstan. Cirka 95 procent av alla batar som passerar ar
batar som ar hégst 6 meter hdga och som ryms under
bron utan att bron behdver dppnas. Ovriga batar kan
bli tvungna att vanta pa brodppning. Genom att sche-
malagga brodppningarna blir det lattare for batar over
6 meter att planera restiden och minska fordréjningar.
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4.2.6 Konsekvenser for trafiksakerheten

Tack vare projektet minskar olyckorna som leder till
personskada med cirka 23 procent och dédsolyckorna
med cirka 20 procent jamfort med alternativ 0-. Enligt
prognosen for 2040 kommer det att intraffa uppskatt-
ningsvis cirka 0,94 olyckor med personskada per ar
och cirka 0,03 dodsfall per ar. | I6sningen i utrednings-
planen ar trafiken mindre &n i alternativet 0- pa lands-
vag 12027, dar risken ar hogre an pa landsvag 12029.

4.2.7 Konsekvenser for trafikutslapp

Enligt prognosen for 2040 uppskattas fordonstrafikens
koldioxidutslapp till cirka 46 ton per ar. Utslappen
minskar med cirka 84 ton (65 %) jamfoért med alterna-
tiv O-, eftersom resorna ar kortare.

Enligt prognosen for 2040 uppskattas sjotrafikens
utslapp till cirka 0,6 ton per ar. Utslappen har bedomts
ligga pa samma niva som i alternativ 0-, eftersom ba-
tar i alla hojder kan passera via den Oppningsbara
bron.

4.3 Konsekvenser

for markanvandningen,
samhallsstrukturen och den
regionala utvecklingen

4.3.1 Projektets forhallande till general-
och detaljplaner

Generalplanen for den sydvastra delen av Pargas
centrumregion har faststallts 20.6.1995 och den gran-
sar till den norra delen av planeringsomradet, sa att
bathamnsomradet i Skrabbdle ingar i generalplanen.
Lillholmens bro och vagbanken till Lillholmen hér inte
till det omrade som omfattas av generalplanen. Pa
vagbanken via Lillholmens bro har en huvudled for
gang- och cykeltrafik anvisats.

Ajourvarande detaljplan fér Pargas centrumom-
rade ar en sammanstallining av de ikraftvarande de-
taljplanerna. | den norra delen av planeringsomradet
galler detaljplanen for Pjukala och Skrabbdle som
godkandes 2013. | detaljplanen finns en planbeteck-
ning for bathamnsverksamhet (LV) pa bagge sidor om
Skrabbdlevagen. | den norra delen av bathamnsom-
radet finns tre mindre byggnader som anvisats med
planbeteckningen sr-5, dvs. en stadsbildsmassigt var-
defull byggnad som ska skyddas.

Pa omradet pagar inga andringar av detaljplaner
for narvarande.

4.3.2 Konsekvenser for
markanvandningen och
samhallsstrukturen

Bro- och vagarrangemangen i utredningsplanen kra-
ver en andring av detaljplanen. Sjoraddningssallska-
pets byggnad Antintupa maste avlagsnas. Sjoradd-
ningssallskapet soker efter ett nytt stalle att placera
byggnaden pa. Losningen i utredningsplanen medfor
inga konsekvenser fér de skyddade byggnaderna i
den norra delen av bathamnsomradet.

4.4 Konsekvenser for
manniskors levnadsforhallanden

Levnadsforhallandena och roérligheten for mannis-
korna pa Stortervolandet férsvaras betydligt under
projektets byggtid (1,5-2 ar), pa grund av att de far en
lang omvag.

Konsekvenserna for manniskornas levnadsforhal-
landen och rdrlighet kan lindras, om man tidsplanerar
brons byggarbeten sa att landsvag 12029 ar avstangd
sa liten tid som mgjligt. | den fortsatta planeringen kan
man utreda om det gar att bevara gang- och cykelfor-
bindelsen medan byggarbetena pagar.
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4.5 Buller

De ekvivalenta ljudnivaerna (L,,,) for buller pa plane-
ringsomradet utreddes med hjalp av berakningspro-
grammet CadnaA 2017. Berdkningen grundar sig pa
den samnordiska berakningsmodellen fér vagtrafikbul-
ler som anvands allmant i Finland (Nordic Prediction
Method 1996). Bullerberdkningen grundar sig pa bul-
lerspridningen i en 3D-terrdangmodell, dar bullerkallor,
byggnader, bullerskydd och terrangformer samt deras
akustiska egenskaper har modellerats. Uppgifter om
vagtrafikens bullerutslapp bestamdes utifran mang-
den latta och tunga fordon, hastighetsbegransningen
samt andelen trafik dag- och nattetid.

Bullret har negativa konsekvenser fér manniskors
halsa och valmaende. Bullret férsdmrar miljons kvali-
tet och minskar trivseln. Hur stérande bullret ar beror
bland annat pa dess styrka, frekvensfordelning, tids-
variationer, antalet bullerhandelser, tiden pa dygnet
och manniskans individuella egenskaper.

Utgangspunkten for bedémningen av bullerkon-
sekvenserna av projektet har varit riktvardena for bul-
lernivan dagtid (kl. 7—22) 55 dB och nattetid (kl. 22—7)
50 dB i statsradets beslut 993/1992.

Trafikbullret kan 6ka nagot, men riktvardena for
buller dverskrids inte vid en enda bostad eller fritids-
bostad och darfor finns inga invanare som utsatts for
buller pa planeringsomradet.

4.6 Konsekvenser for
landskapet och kulturarvet

Projektalternativet leder till att landskapsbilden and-
ras, men konsekvensen beddéms vara ringa. Brons
Idngd och hdjd passar in i landskapsbilden.

Den mer vidstrackta vagomgivningen inklusive
vagbankar som 6ppnas upp vid Lillholmen &ndrar
landskapsbilden nagot norrut.

Projektalternativet medfor inga anmarkningsvarda
negativa konsekvenser for kulturarvet. Vraken i nar-
heten av planeringsomradet paverkas inte av arbetet.

Man bor fasta sarskild vikt vid att anpassa de nya
vagbankarna till landskapet.

4.7 Konsekvenser for
naturforhallandena

Projektalternativets konsekvenser for naturen ar ringa
och géller ett begransat omrade i den norra delen av
Lillholmen.

De negativa konsekvenserna kan lindras genom
att man planerar byggatgarder och -omraden, sa att
naturmiljo inte blir byggomrade i onédan. Man boér
strava efter att skydda och bevara den stora tall som
vaxer intill vagen pa Lillholmens norra strand.

4.8 Konsekvenser for yt- och
grundvattnet

Byggandet eller avlagsnandet och palningen av vag-
bankarna som ingar i projektet samt byggandet av
bropelare orsakar tillfélliga konsekvenser for ytvattnet.

Grumlingen av vattnet kan observeras under hela
byggtiden, uppskattningsvis totalt 1,5-2 ar.

Det finns inga klassificerade grundvattenomraden
i narheten av planeringsomradet, och darfér medfor
inte projektet nagra konsekvenser for grundvattnet.
Projektet medfér inga konsekvenser for vattenkvalite-
ten i dricksvattenbrunnarna i narheten.

Konsekvenserna for ytvattnet under byggtiden
kan lindras genom att man undviker att bygga under
semestermanaderna och pa vissa avsnitt anvander
skyddsdukar nar man utfér byggatgarder.

4.9 Administrativa forandringar
av vagnatet

Utredningsplanen inkluderar inga administrativa for-
andringar av vagnatet.



4.10 Preliminar kostnadskalkyl

Byggnadskostnaderna har uppskattats genom en
projektdelberakning, med undantag fér broarna och
rivningen av den befintliga vagbanken, som har upp-
skattats genom en byggdelkalkyl. Rivningen av den
befintliga bron har uppskattats genom en expertbe-
démning. Om det finns anvandning for den befintliga
brons ponton, ar kostnadskalkylen lagre. | kostnader-
na ingar vagarrangemang i anslutning till férbattringen
av landsvag 12029, rivningen av den nya bron, bryg-
gan vaster om Skrabbdlevagen och vagbanken samt
byggandet av den nya bron och bryggan.

Kostnaderna for att flytta ledningar och anordning-
ar har inte beaktats i byggnadskostnaderna, eftersom
dessa kostnader utgdr en mycket liten del av hela pro-
jektets kostnader. Kostnaderna for flyttandet ar tankta
att inga i en extra reservering pa 10 procent som ingar
i bestallaruppgifterna.

Byggnadskostnaderna har uppskattats enligt pris-
nivan i oktober 2016, enligt vilken jordbyggnadskost-
nadsindexet ar 109,3; 2010=100. For kostnadskalky-
lens projektuppgiftsprocenter har anvants vardena i
Trafikverkets anvisning om kostnadshantering for tra-
fikledsprojekt (46/2013, pa finska). Byggplatsuppgif-
ternas andel ar 20 procent och bestallaruppgifternas

Tabell 3. Den preliminéra kostnadskalkylen per projektdel
for I6sningen i utredningsplanen (byggnadskostnadsindex
109,3; 2010=100).

Miljoner euro

Landsvéag 0,2
Separata gang- och cykelvagar 0,1
Bron 59
Rivning av den befintliga bron 0,2
Rivning av vagbanken 0,4
Ombyggnad av brygga 0,1
(rivning + byggande)

Byggnadskostnader sammanlagt 6,9 miljoner

euro

andel ar 24 procent. Inlésen och ersattningar enligt 5
kapitlet i landsvagslagen har inte uppskattats.

De totala kostnaderna fér den I6sning som pre-
senteras i utredningsplanen ar 6,9 miljoner euro, va-
rav kostnadskalkylen for bron ar 5,9 miljoner euro
(moms 0 %). De arliga driftskostnaderna for bron har
uppskattats till 88 000 euro.

Principer for kostnadsfordelning

Statens och kommunens kostnadsansvar bestams i
enlighet med de allmanna principer som kommunen
och staten kommit dverens om. Detaljerna om kost-
nadsférdelningen preciseras i samband med féljande
planeringsskede.

4. 11 Ekonomiska konsekvenser

4.11.1 Bedomning av ekonomiska
konsekvenser

Projektets ekonomiska konsekvenser har beddmts

med hjalp av foljande kostnader:

» Férandringar i fordons-, tids- och olyckskostnader
for olika trafikantgrupper.

* Investeringskostnader, rantekostnader under bygg-
tiden samt forandringar i underhallskostnaderna,
som ingar i I6nsamhetsgranskningen, for vaghal-
laren.

» Olagenheter under byggtiden, vilka har bedémts
uppsta pa grund av kostnaderna fér omvagen un-
der 1,5 ars tid.

» Kostnader fér utomstaende och miljdkostnader, och
for att faststélla dessa har man anvéant allmant god-
kénda enhetsvarden och berakningssatt (utslapps-
och bullerkostnader).

» Konsekvenser for den offentliga ekonomin (brans-
le- och mervardesskatter).

| jAmforelsealternativet 0- rivs den befintliga bron
och landsvag 12027 far belaggning samtidigt som
konstruktionen forbattras, for att kvalitetsnivan ska
motsvara den 6kade trafikmangden. Kostnaderna for
dessa atgarder ar uppskattningsvis cirka 1,1 miljoner
euro. | stallet for bron skaffas dessutom en farja for
att trygga forbindelserna for gang- och cykeltrafiken
till Lillholmen. Hyres- och trafikeringskostnaderna for
farjan ar cirka 150 000 euro per ar, vilket innebar en
kostnadspost pa cirka 2,8 miljoner euro under en be-
rakningsperiod pa 30 ar. Dessa kostnader (totalt 4,4
miljoner euro) har beaktats i beradkningen av kost-
nadsnyttoférhallandet som undvikna investeringar.

4.11.2 Kostnadsnyttokalkyl

Projektets viktigaste nyttoposter bestar av besparingar
av tids- och fordonskostnader inom personbilstrafiken.
Storsta delen av trafiken pa landsvag 12029 ar trafik
av invanare som bor langs vagen och bara en liten del
ar genomfartstrafik. Om bron stangs av innebar detta
en betydande olagenhet for invanarna, pa grund av
de langre férbindelserna i jamférelsealternativet. | 16s-
ningen i utredningsplanen bevaras de nuvarande for-
bindelserna och man undviker denna oldgenhet, vilket
syns i kostnadsnyttokalkylen som besparingar av tids-
och fordonskostnader. Landsvag 12029 ar nagot tryg-
gare an den alternativa rutten och darfér uppnar man
besparingar av olyckskostnader tack vare projektet.

Projektets kostnadsnyttoférhallande ar 6,7. Pro-
jektet kan konstateras vara samhallsekonomiskt 16n-
samt. Tack vare byggandet av den nya bron undviker
man investeringar som ingar i jamférelsealternativet
och detta 6kar projektets kostnadsnyttoférhallande.
Kostnadsnyttokalkylen presenteras i sin helhet i tabel-
len nedan. En olagenhet som beaktats i tidskostna-
derna ar den férdréjning som brodppningen orsakar
for fordonstrafiken (trafikanter och transporter).

Tabell 4. Projektets samhallsekonomiska nytta och olagen-
heter.

Kostnader, miljoner euro Projekt-
alternativ A
KOSTNADER 2,7
Byggnadskostnader 6,6
(MAKU = 109.3, 2010=100)
Planeringskostnader 0,4
Réntor under byggtiden 0,2
Undvikna investeringar -4,4
NYTTA 18,4
Trafikledshallarens kostnader -1,6
Underhallskostnader -1,6
Trafikantens resekostnader 17,6
Tidskostnader 9,5
Fordonskostnader 8,1
Kostnader for transporter 29
Tidskostnader 1,4
Fordonskostnader 1,5
Sakerhetskonsekvenser 3,8
Olyckskostnader 3,8
Miljokonsekvenser 0,4
Bullerkostnader 0,0
Utslappskostnader 0,4
Konsekvenser for den offentliga -3,9
ekonomin
Bransle- och mervardesskatter -3,9
Restvarde 0,8
Restvéarde efter 30 ars drift 0,8
Olagenheter under byggtiden -1,8
Olagenheter under byggtiden -1,8
KOSTNADSNYTTOFORHALLANDE 6,7
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4.11.3 Kanslighetsanalys

| projektet ingar osakerhetsfaktorer som har analyse-
rats i kanslighetsanalyser. Okningen av trafikmangden
ar mattlig pa planeringsomradet och darfor har det inte
beddmts finnas nagra osakerhetsfaktorer i anslutning
till 6kningen av trafikmangden inom projektet. Aven
om okningen av trafikmangden skulle vara procentu-
ellt stor, ar dess effekt pa den totala trafikmangden
liten.

Osakerhetsfaktorer i anslutning till kostnaderna for
bron har bedédmts noggrant i samband med kostnads-
kalkylen for bron. | projektbedémningen har den hog-
sta kostnadskalkylen som ar maojlig for bron anvants,
och darfér behdvdes ingen kanslighetsanalys for kost-
nadskalkylen.

De undvikna investeringarna i projektet (kostna-
derna i jAmfdrelsealternativet) har en betydande effekt
pa projektets kostnadsnyttoférhallande, eftersom de
undvikna investeringarna uppgar till s& mycket som 75
procent av projektets investeringskostnader (ALT C).
Med hjalp av kanslighetsanalysen analyserade man
projektets I6nsamhet i det fall da landsvag 12027 inte
skulle férbattras och ingen ersattande farja skaffas i
stallet for bron, vilket betyder att inga undvikna inves-
teringar skulle uppsta éver huvud taget. Kostnadsnyt-
toférhallandena skulle da forandras pa foljande satt:

* AlternativA 6,7 ->2,6
* AlternativB 2,4 ->1,6
¢ AlternativC 13,4 -> 3/4.

Projektet skulle vara I6nsamt i alla alternativ, aven om
de undvikna investeringarna inte forverkligades.

4.12 Sammandrag av
projektbedomningen

| samband med uppréattandet av utredningsplanen
gjordes en kortfattad projektbedémning i enlighet med
Trafikverkets instruktioner vid jamforelsen av alterna-
tiven.

Trafikkonsekvenserna bedémdes med version 3.0
av Trafikverkets program IVAR. Sakerhetskonsekven-
serna kompletterades med Tarva-programmet (Tarva
MT 5.4 Web). Konsekvenserna bedémdes med fol-
jande matare:

» Restiden for personbilstrafiken och den tunga tra-
fiken

» Olyckor med personskada och dédsolyckor i vag-
trafiken per ar

» Fordonstrafikens och sjotrafikens koldioxidutslapp.

Forutom de kvantitativa matarna beddmdes projektets
konsekvenser for gang- och cykeltrafiken samt sjo-
trafiken verbalt som expertbeddmning. Alternativens
konsekvenser jamférdes med alternativ 0-, dar den
befintliga bron till Lillholmen rivs helt.

Uppgifterna i projektbedémningen har behandlats
som en del av kapitel 2 Granskning av alternativ och
kapitel 4 Konsekvenser och minskning av negativa
konsekvenser. Hela projektbeddmningen finns i utred-
ningsplanens bilaga 1.

4.13 Atgarder pa kort sikt

Det ar inte mgjligt att genomféra projektet stegvis.
Innan den nya bron byggs, maste den befintliga brons
driftsdkerhet uppratthallas genom tillrackliga repara-
tioner.

4.14 Uppfyllande av mal

De allmé@nna malen for alla anvandargrupper uppfylls
val. Driftsdkerheten fér den 6éppningsbara bron férbatt-
ras jamfort med nulaget och fjarrstyrningen av bron le-
der till mindre stérningar fér bade vag- och sjotrafiken
i framtiden. Sakerheten och tillgangen till information
om trafik och stérningar forbattras for bade vag- och
sjotrafiken.

Malet for restid for personbilstrafiken uppfylls del-
vis. Restiden forblir oférandrad fér personbilar. Det
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faktum att bron 6ppnas tidvis under batsasongen leder
till férdréjningar for fordonstrafiken. Fordréjningen har
beddmts uppga till i genomsnitt cirka en halv minut.
Den olagenhet som upplevs pa grund av férdréjningen
lindras genom att schemalagga brodppningarna.

Restiden forblir oférandrad fér den tunga trafiken.
Det faktum att bron 6ppnas tidvis under batsasong-
en leder till fordrdjningar for fordonstrafiken. Fordroj-
ningen har bedémts uppga till i genomsnitt cirka en
halv minut. Den olagenhet som upplevs pa grund av
fordrojningen lindras genom att schemalagga brodpp-
ningarna. Malet uppfylls delvis.

For raddningsfordonen forblir restiden oférandrad
eller forbattras. Den tidvisa dppningen av bron under
batsasongen leder till férdrojningar for fordonstrafiken,
men & andra sidan kan raddningsfordon bade pa va-
gen och till sjéss beaktas battre an i nulaget vid bro-
Oppningar tack vare fjarrstyrningen. Malet uppfylls.

Projektet medfér inga konsekvenser for de lokala
trafikforbindelserna mellan Skrabbdéle och Gunnars-
nas i fraga om personbilstrafiken, den tunga trafiken
och raddningsfordonen pa vagen. Losningen i utred-
ningsplanen tryggar férbindelserna mellan Skrabbdle
och Lillholmen, Gunnarsnas och Tervsund, den nya
brons driftsakerhet férbattras och framkomligheten ar
god under alla arstider. Malen uppfylls val.

Malet for gang- och cykeltrafiken om forbindel-
ser enligt landskapsplanen uppfylls val, eftersom for-
bindelserna forblir oférandrade. Sakerhetsmalet for
gang- och cykeltrafiken uppfylls delvis. Langs lands-
vag 12029 ror sig fotgadngarna och cyklisterna pa
vagbanken, som ar 1,25 meter bred pa bagge sidor
om bron. Landsvag 12029 far ocksa belysning. Sa-
kerheten for gang- och cykeltrafiken kan forbattras i
den fortsatta planeringen, till exempel med vibrerande
kantlinjer.

Malet att minimera de skadliga konsekvenserna
for naturmiljon, kulturmiljon och landskapet uppfylls
val. Konsekvenserna fér landskapet och kulturmiljén
ar ringa. En byggnad maste avlagsnas. Den nya bron
blir ett synligt element som passar in i landskapet.
Aven konsekvenserna fér naturmiljon &r ringa.

Malet att se till att rekreationsomradet pa Lillhol-
men kan anvandas pa samma satt som i dag uppfylls.
Rekreationsanvandningen av Lillholmen kan intensi-
fieras tack vare battre tillganglighet. Rekreationsfisket
kan fortsatta som forut.

Malet att forhindra att nya problemomraden upp-
star i fraga om trafikbuller uppfylls val. Trafikbullret kan
Oka nagot, men riktvardena for buller éverskrids inte
vid en enda bostad eller fritidsbostad och darfor finns
inga invanare som utsatts for buller pa planeringsom-
radet.

Stréomforhallandena och vattenutbytet forbattras i
Kyrkfjarden tack vare den nya éppningsbara bron och
ett strdmningsroér i den sddra vagbanken. Malet att for-
battra vattenutbytet uppfylls val.

Malet inom trafikekonomin ar en samhallseko-
nomiskt I6nsam I6sning. Malet ar ocksa att minska
underhallskostnaderna for bron. Malen uppfylls val.
Underhallskostnaderna for den nya bron kommer att
vara betydligt lagre an de ar nu, med beaktande av de
senaste arens reparationer av bron. Projektets kost-
nadsnyttoférhallande ar 2,6—6,7, beroende pa atgar-
derna och kostnaderna som anses behdvas for att riva
den befintliga bron. Samhallsekonomiskt ar projektet
mycket Ibnsamt.



Tabell 5. Jamforelsetabell for alternativen.

Anvéandargrupp / Objekt

Mal for servicenivan

Uppfyllande av malet
(skalan malet uppfylls val, malet uppfylls, malet uppfylls delvis, malet uppfylls inte)

Alla anvandargrupper

Forbattra den 6ppningsbara brons driftsdkerhet jamfort med nulaget och sakerstélla att saval vag- som
sjotrafikforbindelserna fungerar utan storningar.

Forbattra vag- och sjbtrafikens sakerhet.

Forbattra tillgangen till information om trafik och stérningar.

Malet uppfylls val. Driftsdkerheten for den 6ppningsbara bron forbattras jamfort med nulaget och
fjarrstyrningen av bron leder till mindre stoérningar for bade vag- och sjétrafiken i framtiden. Sékerheten
forbattras for bade vag- och sjétrafiken och tillgangen till information om trafik och stérningar férbattras.

Personbilstrafik

Ingen storre skillnad i hastighet. Det ar latt att forutspa restiden och man behéver inte férbereda sig for
férdrojningar i restiden.

Minska antalet stérningar och stérningskansligheten.
Trygga trafikforbindelserna mellan Skrabbdle och Lillholmen, Gunnarsnas och Tervsund.

Sakerstélla god framkomlighet under alla arstider hela aret.

Restiden forblir oférandrad for personbilar. Det faktum att bron 6ppnas tidvis under batsdsongen leder till
fordréjningar for fordonstrafiken. Foérdrojningen har bedémts uppga till i genomsnitt cirka en halv minut.
Den olagenhet som upplevs pa grund av fordréjningen lindras genom att schemaldgga brodppningarna.
Malet uppfylls delvis.

Antalet storningar och stérningskansligheten minskar tack vare fjarrstyrningen av den nya bron och battre
tillforlitlighet. Malet uppfylls.

Projektet medfor inga konsekvenser for de lokala trafikforbindelserna mellan Skrébboéle och Gunnarsnas.
Malet uppfylls val.

Loésningen i utredningsplanen tryggar trafikforbindelserna mellan Skrabbdle och Lillholmen, Gunnarsnas
och Tervsund. Malet uppfylls val.

Den nya brons driftsdkerhet forbattras och framkomligheten ar god under alla arstider. Malet uppfylls val.

Tung trafik

Ingen storre skillnad i hastighet. Det ar latt att forutspa restiden och man behéver inte forbereda sig for
férdrojningar i restiden.

Minska antalet stérningar och stérningskansligheten.
Trygga trafikférbindelserna mellan Skrabbdle, Gunnarsnas och Tervsund.

Sakerstalla god framkomlighet under alla arstider hela aret.

Restiden forblir oférandrad for den tunga trafiken. Det faktum att bron 6ppnas tidvis under batsdsongen
leder till férdrojningar for fordonstrafiken. Férdrojningen har beddémts uppga till i genomsnitt cirka en
halv minut. Den olagenhet som upplevs pa grund av férdréjningen lindras genom att schemalédgga
brodppningarna. Malet uppfylls delvis.

Antalet storningar och stérningskansligheten minskar tack vare fjarrstyrningen av den nya bron och battre
tillforlitlighet. Malet uppfylls.

Projektet medfér inga konsekvenser for de tunga trafikférbindelserna mellan Skrabbdle och Gunnarsnas.
Malet uppfylls val.

Ldsningen i utredningsplanen tryggar trafikforbindelserna mellan Skrabbdle och Lillholmen, Gunnarsnas
och Tervsund. Malet uppfylls val.

Den nya brons driftsdkerhet forbattras och framkomligheten ar god under alla arstider. Malet uppfylls val.

Raddningsfordon
(sjoraddningen och
raddningsfordonen pa
véagen)

Ingen storre skillnad i hastighet. Det ar latt att forutspa restiden och man behéver inte forbereda sig for
férdrojningar i restiden.

Minska antalet stérningar och stérningskansligheten.
Trygga trafikforbindelserna mellan Skrabbdle, Gunnarsnas och Tervsund.

Sakerstalla god framkomlighet under alla arstider hela aret.

For raddningsfordonen forblir restiden oférandrad eller forbattras. Den tidvisa Oppningen av bron under
batsasongen leder till fordréjningar for fordonstrafiken, men & andra sidan kan raddningsfordon bade pa
vagen och till sjoss beaktas battre an i nulaget vid brodppningar tack vare fijarrstyrningen. Malet uppfylls.

Antalet storningar och stdrningskansligheten minskar tack vare fjarrstyrningen av den nya bron och battre
tillforlitlighet. Malet uppfylls.

Loésningen i utredningsplanen tryggar trafikférbindelserna mellan Skrabbdle och Lillholmen, Gunnarsnéas
och Tervsund. Malet uppfylls val.

Den nya brons driftsékerhet forbattras och framkomligheten ar god under alla arstider. Malet uppfylls val.
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(Tabell 5. Jamforelsetabell for alternativen.)

Minska antalet stérningar och stérningskansligheten.

Trygga sjotrafikforbindelserna i riktning mot Erstan.

Anvandargrupp / Objekt Mal for servicenivan Uppfyllande av malet
(skalan malet uppfylls val, malet uppfylls, malet uppfylls delvis, malet uppfylls inte)
Sjotrafik Det ar latt att férutspa restiden och man behdver inte forbereda sig for betydande fordrdjningar i restiden. | projektet ar bron en klaffbro, vilket innebar att batarna inte maste ta en omvag pa vag mot Erstan. Cirka

95 procent av alla batar som passerar ar batar som ar hégst 6 meter héga och som ryms under bron utan
att bron behdver dppnas. Ovriga batar kan bli tvungna att vanta pa brodppning. Genom att schemalégga

brodppningarna blir det lattare for batar 6ver 6 meter att planera restiden och minska férdrojningar. Malet
uppfylls.

Antalet storningar och stérningskansligheten minskar tack vare fjarrstyrningen av den nya bron och battre
tillforlitlighet. Malet uppfylls.

Den 6ppningsbara bron tryggar sjotrafikférbindelserna i riktning mot Erstan.

Gang- och cykeltrafik

Trygga sakra forbindelser for gang- och cykeltrafik mellan Skrabbdle och Tervsund.

Beakta forbindelsebehoven fér gang- och cykeltrafik som anvisas i landskapsplanen.
Langden pa gang- och cykelférbindelserna dkar inte i betydande grad.

Fotgangarna och cyklisterna anvander vagrenen, som ar 1,25 meter bred pa bagge sidor om bron.
Landsvag 12029 far ocksa belysning. Sakerheten fér gang- och cykeltrafiken kan férbattras i den fortsatta
planeringen, till exempel med vibrerande kantlinjer. Malet uppfylls delvis.

Gang- och cykelférbindelserna forblir oférandrade och de blir alltsa inte 1angre. Malet uppfylls val.

Miljo

Minimera skadliga konsekvenser for naturmiljon, kulturmiljon och landskapet.

Beakta det lokala rekreationsomradets varden pa Lillholmen samt se till att rekreationsomradet kan
anvandas pa samma satt som i dag. Sakert rekreationsfiske ska vara mdjligt vid brobanken.

Forhindra att nya problemomraden uppstar i fraga om trafikbuller.

Forbattra vattenutbytet i Kyrkfjarden som delas av Tervsundsvagen.

Konsekvenserna for landskapet och kulturmiljon ar ringa. En byggnad maste avlagsnas. Den nya bron blir
ett synligt element som passar in i landskapet. Konsekvenserna for landskapet och kulturmiljén ar i sin
helhet ringa.

Konsekvenserna for naturmiljon ar ringa. Malet uppfylls val.

Rekreationsanvandningen av Lillholmen kan intensifieras tack vare battre tillganglighet. Rekreationsfisket
kan fortsatta som forut. Malet uppfylls.

Trafikbullret kan 6ka nagot, men riktvardena for buller éverskrids inte vid en enda bostad eller fritidsbostad
och det finns inte heller nagra invanare som utsatts for buller pa omradet. Malet uppfylls.

Stromforhallandena och vattenutbytet forbattras i Kyrkfjarden tack vare den nya éppningsbara bron och ett
stromningsror i den sddra vagbanken. Malet uppfylls val.

Trafikekonomi

Minska underhallskostnaderna for bron.

Lésningen med en ny bro ar samhallsekonomiskt Idnsam.

Underhallskostnaderna fér den nya bron kommer att vara betydligt lagre an de &ar nu. Malet uppfylls val.

Projektets kostnadsnyttoforhallande ar 2,6—6,7, beroende pa atgarderna och kostnaderna som anses
behdvas for att riva den befintliga bron. Samhallsekonomiskt ar projektet Ionsamt. Malet uppfylls val.
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5 Fortsatta atgarder

5.1 Behandling av
utredningsplanen enligt
landsvagslagen

Utredningsplanen ska behandlas enligt landsvagsla-
gen och godkanns av Trafikverket efter att verket
har hoért remissinstanser och sakdgare. Narings-,
trafik- och miljocentralen i Egentliga Finland begar
utlatanden om utredningsplanen av Pargas stad,
Egentliga Finlands férbund, NTM-centralens miljéan-
svarsomrade, Museiverket, Egentliga Finlands land-
skapsmuseum, Finlands Transport och Logistik SKAL
rf, Sjéraddningsféreningen, Sjébevakningssektionen,
Polisen och Férsvarsmakten samt agarna av ledning-
arna i omradet.

Under utlatandetiden halls utredningsplanen of-
fentligt framlagd i omradets kommuner under 30 dygn
och under den tiden kan de personer vars ratt eller
fordel berérs av utredningsplanen framféra sina syn-
punkter om den. Staden kungor framlaggandet i de
lokala tidningarna.

Narings-, trafik- och miljécentralen i Egentliga Fin-
land behandlar utlatandena och anmarkningar i sitt
forslag till utredningsplan, som den sander till Tra-
fikverket for godkdnnande. Beslutet om godkannande
inklusive bifogade dokument sands till Pargas stad,
som haller det offentligt framlagt. Samtidigt sands ett
meddelande om att beslut godkants till dem som [&dm-
nat utlatande och vid behov aven andra myndigheter
samt dem som lamnat anmarkningar. Beslutet om
godkdnnande vinner laga kraft, om inga besvar om
det anfors inom besvarstiden.

| beslutet om godkannande beslutas om trafik-
massiga och tekniska principldsningar for att forbatt-
ra landsvag 12029 vid Lillholmen och dessa styr den
fortsatta planeringen av projektet. Man kan inte av-
vika vasentligt fran principlésningarna nar vagplanen

utarbetas. Beslutet om godkédnnande foérutsatter att ut-
redningsplanen 6verensstammer med omradets land-
skaps- och generalplaner med rattsverkningar.

Genomfdrandet av projektet finns inte med i ge-
nomforandeprogrammen for Trafikverket eller Na-
rings-, trafik- och miljdcentralen i Egentliga Finland.
Med tanke pa den befintliga brons daliga skick kan
det dock antas att projektet far finansiering under de
narmaste aren. Man stravar efter att fa finansiering
for utarbetandet av vagplanen genast efter att utred-
ningsplanen ar klar.

5.2 Forslag till beslut om
godkannande som framlaggs av
narings-, trafik- och miljécentralen
i Egentliga Finland

| beslutet om godk&nnande av utredningsplanen be-
handlas alla viktiga projektprinciper. | beslutet om god-
kannande fattas beslut om vagens éversiktliga strack-
ning och principerna fér vagarrangemangen. Det ar
bra att observera att man utifran utredningsplanen inte
beslutar om bland annat de exakta matten pa vagar-
nas tvarsnitt, bullerbekdmpningen eller principerna for
miljovarden. Beslut om dessa fattas i samband med
att vagplanen godkanns.

Nedan finns ett utkast pa innehallet i forslaget till
beslut om godkannande. Efter att Narings-, trafik- och
miljdcentralen i Egentliga Finland fatt utldtandena om
utredningsplanen, behandlar den utlatandena och ut-
arbetar ett egentligt beslutsférslag.

Narings-, trafik- och miljécentralen i Egentliga Fin-
land lagger fram foljande forslag till utredningsplan for
forbattring av landsvag 12029 vid Lillholmen for god-
kadnnande, som underlag for den fortsatta planeringen:
» Den befintliga bron ersatts med en ny 6éppningsbar

bro med en fri héjd pa 6 meter. P4 den djupaste
platsen vid den s6dra vagbanken byggs en férsankt
rorbro for att forbattra vattenutbytet i Kyrkfjarden.

+ Landsvéagens dimensioneringshastighet ar 50 km/h.

» Vagens preliminara tvarsnitt ar 6,5/8,5 meter. Matt-
ten pa tvarsnitten ar preliminara i utredningsplanen
och kommer att preciseras i samband med utarbe-
tandet av vagplanen.

+ Belysningen langs landsvag 12029 férnyas pa det
avsnitt som forbattras.

« Trafikledningen pa den 6ppningsbara bron och be-
handlingen av vagmiljén sker enligt principerna i
utredningsplanen.

De administrativa arrangemangen for vagnatet och ar-
rangemangen i anslutning till tomtanslutningarna som
foreslas i utredningsplanen ar preliminara och de av-
gors i detalj i samband med den fortsatta planeringen.

Kostnader

Projektets preliminara kostnadskalkyl ar 6,9 miljoner
euro (byggnadskostnadsindex 109,3; 2010=100).
Kostnader for inldsen och ersattningar har inte upp-
skattats. Projektet inkluderar reglering av vagar, ga-
tor och enskilda vagar i anslutning till anlaggande av
riksvag. Projektet &r ekonomiskt I16nsamt. Projektets
kostnadsnyttoférhallande ar 2,6—6,7, beroende pa at-
garderna och kostnaderna som anses behdévas for att
riva den befintliga bron.

Foérdelningen av kostnaderna mellan staten och
Pargas stad 6verenskoms vid utarbetandet av vagpla-
nen.

5.3 Arenden och centrala risker
som ska beaktas i den fortsatta
planeringen

5.3.1 Nodvandiga tillstand och beslut

Vid utarbetandet av utredningsplanen har man preli-
minart identifierat vilka planer, tillstand och beslut som
behdvs for projektet i samband med utarbetandet av
vagplanen eller innan byggandet inleds.

Uppférande av en bro eller transportanordning
over en allman farled eller kungsadra kraver vattentill-
stand enligt 3 kap. 3 § i vattenlagen (587/2011). Enligt
ovan namnda paragraf behdvs ocksa tillstand for and-
ring av en inrattning eller anlaggning for vilken tillstand
har beviljats och fér andring av anvandningen, om
andringen kranker allmanna eller enskilda intressen.

De tillstand och beslut som behdvs fér genomfor-
andet av detta projekt ar:

* beslut om godkannande av utredningsplanen

* beslut om godkannande av vagplanen

* andring av detaljplanen pa Skrabbdlesidan

« tillstand for taktverksamhet enligt marktaktslagen

« tillstdnd som beviljas av regionférvaltningsverket el-
ler kommunen (vattentillstand, miljétillstand)

« tillstdnd under byggtiden.

5.3.2 Osakerhetsfaktorer och risker

Identifiering och bedémning av osdkerhetsfaktorer ar
en del av konsekvensbeddmningen. Man kanner inte
till alla omstandigheter i anslutning till bedémningen
tillrackligt val och darfér &r man tvungen att géra anta-
ganden for att beddma konsekvenserna.

| utredningsplanen har man gjort antagandet att
uppfartsbankarna kan grundldggas pa den befintliga
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vagbanken. P& den dstra uppfartsbanken kan man bli
tvungen att anvanda en bankplatta, om den befintliga
vagbankens utfylinad inte stracker sig tillrackligt langt
ut. Dessutom har man i utredningsplanen gjort anta-
gandet att en del av massorna i den befintliga vagban-
ken som ska rivas kan anvandas som bankmaterial.
Om materialet visar sig vara odugligt som bankmate-
rial, kommer massorna att transporteras till en deponi
och nytt bankmaterial att hamtas pa ett annat stalle.

5.3.3 Arenden som ska beaktas i den
fortsatta planeringen

Utifran utredningsplanen och de utlatanden och an-
markningar som inkommit om den beslutar man om
centrala principer fér vagarnas placering och vagarr-
angemang. | manga fragor ar utredningsplanen en
tydlig utgangspunkt, men man beslutar om de slutgil-
tiga atgarderna forst i skedet efter utredningsplanen, i
samband med utarbetandet av vagplanen. | den fort-
satta planeringen kommer de principlésningar som f6-
reslas i utredningsplanen att preciseras. Nedan finns
en del av de aspekter som ska beaktas i den fortsatta
planeringen:

* | den fortsatta planeringen bdr det utredas hur
mycket fyllnadsmassor som behdvs och hur langt
ut i sidled de bor komma, atminstone pa omradet
for den Ostra uppfartsbanken. Om utfylinaden ar for
smal eller om den inte har sjunkit ner till den harda
botten, bor behovet av en bankplatta utredas.

* | den fortsatta planeringen bor utredas mer inga-
ende om materialet i den befintliga vdgbanken som
ska rivas duger som material i brons uppfartsban-
kar. Antagandet i utredningsplanen ar att materialet
duger som material i uppfartsbankarna.

» Jordens aggressivitet pa broplatsen bor verifieras
genom eventuella tilldggsundersdkningar, for att
utnyttjandet av borrpalarnas mantel ska vila pa en
palitlig grund nar kapaciteten beraknas.

« Situationen fér och omfattningen av naturvarden
och hotade arter maste granskas pa nytt genom

terrangutredningar aven i den fortsatta planeringen,
for att man ska fa aktuell information.

Tekniska och mer detaljerade I6sningar for anslut-
ningar, broar, belysning, miljévard och trafikledning.
| utredningsplanen féreslas preliminara principer
och de preciseras i den fortsatta planeringen.
Exakta behov av att flytta ledningar och anordning-
ar.

System som kravs for styrning av den 6ppnings-
bara bron.

| den fortsatta planeringen boér utredas mdjligheten
att forlagga brons byggarbeten pa sa satt att av-
stangningen av landsvag 12029 kan minimeras.
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INLEDNING

Denna projektbedémning har gjorts som en del av utredningsplanen for Lillholmens bro pa
landsvag 12029. Lillholmens bro ligger pa landsvag 12029 (Tervsundsvagen) séder om
Skrabbole i narheten av Pargas centrum. Landsvag 12029 gar pa en vagbank fran
Skrabbole via Lillholmen till Gunnarsnds och korsar alltsd Kyrkfjarden. Den befintliga
O6ppningsbara bron till Lillholmen ligger i den norra andan av vagbanken, norr om Lillholmen
i narheten av Skrabbdle bathamn.
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Bild 1. Planeringsobjektets lage.

Klaffbron till Lillholmen, som &r fran 1982, har natt slutet av sin livslangd och det gar inte
l&ngre att grundreparera den. | utredningsplanen undersdktes olika brotyper samt rivning
av bron helt och hallet. Syftet med denna projektbedémning har varit att jamféra
alternativens effekter och samhallsekonomiska |6nsamhet. | konsekvensbeddémningen
beskrivs konsekvenserna av de olika alternativen i férhallande till de anvandarspecifika mal
som satts upp i utredningsplanen och i férhallande till vilka effekter man skulle kunna uppna
med projektet.

Projektbeddmningen och jamférelsen av alternativens konsekvenser har gjorts med hjalp
av de forfaranden som presenteras i Trafikverkets bedémningsanvisning (Trafikverkets
anvisningar 13/2013). Kostnadsnyttokalkylen grundar sig pa berakningsprinciper i
anvisningen samt pa enhetskostnader och kalkylrantor som granskades i mars 2015.

Med tillampning av anvisningen ingar foéljande delfaser i projektbedémningen:
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e Beskrivning av projektet och dess utgangspunkter. Beskrivningen presenteras mer
ingaende i den egentliga utredningsplanen.

e Beskrivning av de projektalternativ som ska jamféras.

e Identifiering av de konsekvenser som ska beddmas samt definition av de
standardmatare som beskriver konsekvenserna och deras varden.

e Beddmning av de olika projektalternativens konsekvenser med hjalp av
standardmatarna.

e Berakningar av alternativens samhallsekonomiska I6bnsamhet
(kostnadsnyttoférhallanden och kanslighetsanalys).

o Slutsatser om projektalternativens konsekvenser, kostnadseffektivitet och
genomforbarhet.

De alternativ som ska jamforas har granskats och deras konsekvenser och kostnader har
faststéllts har med den noggrannhet som utredningsplanen tilldter. Den som bestallt
projektbeddmningen ar Narings-, trafik- och miljécentralen i Egentliga Finland.
Bedomningen har gjorts som en del av utredningsplanen for riksvag 12029 som
konsultarbete av Sito Oy, dar Maija Ketola, Laura Poskiparta och Katja Lindroos ansvarade
for projektbedémningen.
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BESKRIVNING AV UTGANGSPUNKTERNA

Jamforelsekonstellation

Lillholmens bro har levt ut sin tid och det ar oundvikligt att fornya den. Om bron inte férnyas,
maste den rivas helt. | denna projektbedémning har olika nya broldsningar jamfoérts med ett
alternativ dar bron rivs och vagtrafiken leds en omvag via landsvagarna 180, 1802 och
12027.

Projektets placering och betydelse

Trafiken pa landsvag 12029 ar framst lokal trafik soderifran till Pargas centrum samt trafik
till landsvag 180 i riktning mot Abo och Nagu. Fritidstrafiken till skargardsomradet 6kar
sarskilt under sommaren. Aven pa den alternativa rutten via Sattmark ar andelen fritidstrafik
pa landsvag 180 betydligt stérre sommartid, eftersom landsvdg 180 &r en del av
Skargardens ringvag.

For batfararna ar leden under Lillholmens och Sattmarks broar den primara forbindelsen i
riktning mot Erstan. Under Lillholmens klaffbro gar en 2,1 meter djup batled som sommartid
ar livligt trafikerad. | Skrabbdle bathamn har Gullkrona Kryssarklubb och Pargas Sjéraddare
verksamhet. | narheten av Pargas centrum finns en gasthamn. Om bron inte fungerar,
innebar det en 11 kilometer lang omvag séder om Stortervolandet.

Den norra delen av vagbanken ar en viktig gang- och cykelférbindelse il
rekreationsomradet pa Lillholmen. Pa Lillholmen finns ocksa en badstrand som kommunen
uppratthaller. Lillholmen ar ocksa en lokalt viktig fiskeplats.

Det befintliga vagnatet

Forutom landsvag 12029 omfattar planeringsomradet sédra delen av Skrabbodlevagen intill
bathamnen samt ftrafikférbindelsen langs landsvagarna 180, 1802 och 12027 fran
Skrabbdle till Vano farjlage.

| sbder gar landsvag 12029 till Vano farjlage, dit det aven finns en vagforbindelse fran
Pargas centrum via Sattmark langs landsvagarna 180, 1802 och 12027. Landsvag 180 ar
en del av Skargardens ringvag. Fran Vano farja fortsatter vagférbindelsen langs landsvag
12027 sbéderut via Mielisholm till 6n Attu och darifran vidare med farjan éver Pargas port till
on Sorpo. Norr om Lillholmens bro blir landsvag 12029 en gata med namnet
Skrabboélevagen. Gatan leder in till Pargas centrum.

Hastighetsbegransningen pa landsvag 12029 vid Lillholmens bro ar 50 km/h och sdéder om
bron 60 km/h. Pa Skrabbolevdgen, som hoér till gatunatet i Pargas, ar
hastighetsbegransningen 40 km/h. Pa landsvag 12029 ar belaggningen 6,3 meter bred,
varav koérbanan ar 5,8 meter. Landsvag 12029 har belysning vid Lillholmens bro och norr
om den. Aven korsningsomradet mellan landsvégarna 12029 och 12027 har belysning.

Pa landsvéag 180 varierar hastighetsbegransningen mellan 60 och 80 km/h och pa landsvag
12027 galler en allman begransning pa 80 km/h. Belaggningen pa landsvag 180 ar 8 meter
bred och kdérbanan 7 meter bred. Pa landsvag 12027 ar beldggningen 6,5 meter bred och
kérbanan 6,0 meter bred.
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w—  Hastighetsbegransning 40 km/h

= Hastighetsbegransning 50 km/h
Hastighetsbegrénsning 60 km/h
Hastighetsbegrénsning 70 km/h

=== Hastighetsbegransning 80 km/h

o-oo  Vigbelysning

===-  Ging- och cykelled

6,5/6 Vigens bredd/kéirbanans bredd

Bild 2. Landsvégsnétets egenskaper pa planeringsomradet.

Klaffbron till Lillholmen har natt slutet av sin livslangd och det gar inte langre att
grundreparera den. Enligt expertbedémningen ar dess livslangd knappt 10 ar medan
livslangden for brons 6ppningsmekanik sannolikt &r annu kortare. Fér bron har faststallts
en boggivikisbegransning pa 18/24 ton (2/3-axlar) och bron saknar tidsenlig
sakerhetsutrustning, bl.a. fjarrstyrning och évervakning.

Nar klaffen ar stangd ar brons fria hoéjd 1,7 meter. Bron dppnas genom att man begar
bro6ppning med hjalp av sjalvbetjaningsapparatur som finns i narheten av bron. Bron
Oppnas enligt en tidtabell kl. 7.00-19.00 varje dag i veckan. Bron 6ppnas med en halv
timmes mellanrum, varje halv och hel timme, under férutsattning att begaran om brodppning
har gjorts innan dppningstiden enligt tidtabellen. Under dvriga tider dppnas bron genom
sjalvbetjaningsprincipen utan tidtabell.

Trafikmangder
Nuvarande trafikmédngder
Fordonstrafik

Arsdygnstrafiken pa landsvag 12029 &r cirka 1 000 fordon per dygn, varav cirka 3 procent
ar tung trafik. Arsdygnstrafiken pa landsvag 180 norr om anslutningen till landsvég 1802 ar
cirka 2 500 fordon per dygn och vaster om anslutningen cirka 1 900 fordon per dygn.
Andelen tung trafik pa landsvag 180 ar cirka 5 procent. Den nuvarande trafikmangden pa
landsvag 12027 ar cirka 175 fordon per dygn, varav andelen tung trafik ar 12 procent. |
Vano forenas landsvag 12029 med landsvag 12027. Pa detta avsnitt ar trafikmangden pa
landsvag 12027 cirka 470 fordon per dygn, varav andelen tung trafik ar cirka 7 procent. De
nuvarande trafikmangderna visas pa bild 3.
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Under sommaren okar den genomsnittliga trafikmangden pa landsvag 12029 med cirka 25
procent jamfort med arsdygnstrafiken. Sommartid ar trafikmangden pa landsvag 12029 i
genomsnitt cirka 1 250 fordon per dygn. Okningen av trafikméngden pé planeringsomradet
pa sommaren ar som storst pa landsvdg 180 i riktning mot Nagu och Korpo.
Trafikmangderna 6kar med cirka 60 procent jamfort med arsdygnstrafiken, till cirka 5 880
fordon per dygn.

ADT 3680

ADT 1000
ADTiun

3 %

ADT 1860
ADTtung 4,5 %

ADT 380
ADTtung 6.5 %

ADT 470
ADTtung 6.5 %

ADT Nuvarande arsdygnstrafik
ADTtung Andelen tung trafik (%)

Bild 3. Nuvarande trafikméngder (ADT 2015).
Battrafik

Under Lillholmens klafforo gar en 2,1 meter djup batled som sommartid ar ganska livligt
trafikerad. Nar klaffen &r stdngd ar brons fria hojd endast 1,7 meter. Under
seglingssasongen Oppnas klafforon cirka 3 300 ganger och pa basis av antalet ganger
klaffbron 6ppnas ar den en av de mest anvanda i Finland. Under seglingssasongen 6ppnas
bron i genomsnitt cirka 20 ganger per dag.

Trafikprognos

Trafiken i omradet 6kar mycket mattligt fram till ar 2040. Som trafikprognos har den
riksomfattande trafikprognosen anvants. Enligt prognosen okar personbilstrafiken med
cirka 15 procent fram till ar 2040 och mangden tung trafik forblir oférandrad eller till och med
minskar nagot. Den prognostiserade trafikmangden pa landsvag 12029 ar 2040 skulle
saledes vara cirka 1 100 fordon/dygn. Andelen tung trafik sjunker fran nuvarande 3 procent
till cirka 2,5 procent. De genomsnittliga trafikmangderna pa planeringsomradet ar 2040
visas pa bild 4.
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ADT 4690

ADT 430
ADTtung 6 %

ADTlung 5.5 % ADT  Arsdygnstrafik 2040
ADTtung Andelen tung trafik (%)

Bild 4. Arsdygnstrafiken enligt prognosen fér &r 2040.
Kollektivtrafik

Pa omradet gar en intern busstrafiklinje fran Pargas centrum till Stortervolandet langs
landsvag 180 och tillbaka till Pargas langs landsvag 12029 via Lillholmens bro. Rutten ar
Pargas—Sattmark—Granvik—Vano farjstrand—Tervsund/Skrabbdle—Pargas. Linjen trafikeras
endast skoldagar tre turer per dag.

Gang- och cykeltrafik

Langs landsvag 12029 finns ingen separat gang- och cykelvdag, men sarskilt den norra
delen av vagbanken ar en viktig gang- och cykelférbindelse till rekreationsomradet pa
Lillholmen. Lillholmens bro ar ocksa en viktig fiskeplats for dem som bor i Pargas, vilket
lockar till sig fotgangare och cyklister.

Langs landsvag 180 finns en stigliknande gang- och cykelvag, som inte har nagot
vinterunderhall. Vid Sattmarks bro ror sig fotgdngarna och cyklisterna langs vagrenen pa
landsvag 180.

Specialtransporter

Landsvag 12029 ar ingen specialtransportrutt.

Trafikens smidighet

Varje gang bron Oppnas orsakar den en fordrojning pa cirka 10 minuter for
landsvagstrafiken, vilket forsamrar trafikens smidighet. Under seglingssasongen dppnas

bron i genomsnitt cirka 20 ganger per dag. Oppningen av bron féljer en tidtabell, for att
olagenheten inte ska vara orimlig fér vagtrafiken.
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Trafiksakerhet

Pa landsvag 12029 har inte intraffat nagra olyckor som lett till personskada under 2011-
2015. Pa den alternativa rutten fran Pargas centrum till Vano farjlage langs landsvagarna
180 och 12027 har det intraffat tva olyckor som lett till personskada. Olyckorna har inte haft
dodlig utgang. Pa bild 5 visas olyckor med personskada pa granskningsomradet under
2011-2015.

H
Olycka med
personskada
Singelolycka m
Djurolycka Pp
Avsvangningsolycka a»

Bild 5. Vagtrafikolyckor med personskada pa planeringsomradet under 2011-2015.

Den nuvarande olycksrisken pa landsvag 12029 ar 0,268 olyckor per ar. Risken for dodsfall
i trafiken ar 0,014 dodsfall per ar. Tatheten av personskadeolyckor ar 3,7 olyckor/100
kilometer och olycksgraden ar 10,5 olyckor/100 miljoner fordonskilometer. Avsnittets
olycksgrad ar betydligt mindre an pa Egentliga Finlands forbindelsevagar i genomsnitt (18,6
olyckor/100 miljoner fordonskilometer). Olyckstatheten daremot ar nagot storre an pa
motsvarande vagar i Egentliga Finland (i medeltal 3,3 olyckor/100 km). Olycksrisken pa den
alternativa rutten (landsvag 180-landsvag 12027) ar 1,409 olyckor per ar. Olyckstatheten
ar 10,4 olyckor/100 kilometer och olycksgraden ar 12,1 olyckor/100 miljoner
fordonskilometer.

| batleden intraffade en olycka med personskada under batsdsongen 2016. Vid olyckan
forolyckades en person och fyra personer skadades da en bat kolliderade med bron som
inte var 6ppen.
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Anvandargrupper och utvecklingsbehov

Trafiken pa landsvag 12029 ar framst lokal fritids-, arbets- och arendetrafik sdderifran i
riktning mot tjansterna i Pargas centrum. P& den alternativa rutten via Sattmark ar ocksa
andelen fritidstrafik stdrre, sarskilt sommartid pa landsvag 180.

For batfararna ar leden under Lillholmens och Sattmarks broar den primara forbindelsen i
riktning mot Erstan. Om bron inte fungerar, innebar det en 11 kilometer lang omvag sdder
om Stortervolandet.

Den norra delen av vagbanken ar en viktig gang- och cykelférbindelse till
rekreationsomradet pa Lillholmen. Pa Lillholmen finns ocksa en badstrand som kommunen
uppratthaller. Lillholmen ar ocksa en lokalt viktig fiskeplats.

Lillholmens 6ppningsbara bro ar en sakerhetsrisk for bade vagtrafiken och sjétrafiken. Bron
har natt slutet av sin livscykel. Bron ar ocksa viktbegransad och saknar tidsenlig
sakerhetsutrustning, bl.a. fjarrstyrning och évervakning.

Mal

| samband med uppgOrandet av utredningsplanen faststdlldes mal enligt
anvandargrupp. Malen presenteras i tabell 1.

Tabell 1. Méal som faststéllts enligt anvdndargrupp i samband med utredningsplanen.

Alla anvandargrupper Forbattra den 6ppningsbara brons driftsdkerhet jamfort
med nuldget och sakerstalla att saval vag- som
sjotrafikforbindelserna fungerar utan stérningar.

Forbattra vag- och sjotrafikens sakerhet.

Forbattra tillgangen till information om trafik och
stérningar.

Personbilstrafik Ingen storre skillnad i hastighet. Det ar latt att forutspa
restiden och man behdver inte férbereda sig for

fordrojningar i restiden.
Minska antalet stérningar och stérningskansligheten.

Trygga trafikforbindelserna mellan Skrabbdle och
Lillholmen, Gunnarsnas och Tervsund.

Sakerstalla god framkomlighet under alla arstider hela
aret.

Tung trafik Ingen storre skillnad i hastighet. Det ar latt att forutspa
restiden och man behdver inte férbereda sig for

fordrojningar i restiden.

Minska antalet storningar och stérningskansligheten.

Bilaga 1
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Trygga trafikférbindelserna mellan Skrabbdle,
Gunnarsnéas och Tervsund.

Sakerstalla god framkomlighet under alla arstider hela
aret.

Raddningsfordon
(sjéraddningen och
raddningsfordonen pa
vagen)

Ingen storre skillnad i hastighet. Det ar latt att forutspa
restiden och man behdver inte forbereda sig for
fordrojningar i restiden.

Minska antalet stérningar och stérningskansligheten.

Trygga trafikforbindelserna mellan Skrabbdle,
Gunnarsnéas och Tervsund.

Sakerstalla god framkomlighet under alla arstider hela
aret.

Sjvtrafik

Det ar latt att forutspa restiden och man behdver inte
forbereda sig for betydande fordréjningar i restiden.

Minska antalet stérningar och stérningskansligheten.

Trygga sjotrafikforbindelserna i riktning mot Erstan.

Gang- och cykeltrafik

Trygga sakra forbindelser for gang- och cykeltrafik mellan
Skrabbole och Tervsund.

Beakta forbindelsebehoven fér gang- och cykeltrafik som
anvisas i landskapsplanen.

Langden pa gang- och cykelforbindelserna okar inte i
betydande grad.

Miljo

Minimera skadliga konsekvenser for naturmiljon,
kulturmiljén och landskapet.

Beakta det lokala rekreationsomradets varden pa
Lillholmen samt se till att rekreationsomradet kan
anvandas pa samma satt som i dag. Sakert
rekreationsfiske ska vara mdjligt vid brobanken.

Forhindra att nya problemomraden uppstar i fraga om
trafikbuller.

Forbattra vattenutbytet i Kyrkfiarden som delas av
Tervsundsvagen.

Trafikekonomi

Minska underhallskostnaderna for bron.

Lésningen med en ny bro ar samhallsekonomiskt
[6bnsam.
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Projektets innehall

Som alternativa l6sningar for att forbattra bron granskades de tre alternativa
I6sningarna A, B och C. | alla alternativ var utgangspunkten att bron ska forbattras pa
sin nuvarande plats och strdbmningséppningar ska anlaggas i vagbanken séder om
Lillholmen. | alla alternativ genomférs ocksa gang- och cykelférbindelser i andarna av
brobankarna for att mojliggdra rekreationsfiske, och trafiken under byggtiden leds en
omvag via landsvagarna 180, 1802 och 12027.

| alternativ A ersatts den befintliga bron med en 6ppningsbar bro vars fria héjd ar 6
meter. Bron blir 245 meter lang och man ar tvungen att flytta vagstrackningen ett steg
Osterut i den norra delen av vagbanken, sa att bron kommer rakt. Den norra vagbanken
rivs pa ett omrade som motsvarar den nya brons langd.

| alternativ B byggs en fast bro med en fri héjd pa 14 meter pa den befintliga brons
plats. Bron blir 500 meter lang och vid jamférelsen av alternativen har anvants
vaggeometri liknande den i alternativen A och C, dar vagstrackningen flyttas ett steg
Osterut i den norra delen av vagbanken.

Alternativ C ar i 6vrigt identiskt med alternativ A, men bron ar en fast bro.

Som preliminart alternativ utreddes dessutom en fast bro med en fri héjd pa 8 meter.
Detta alternativ stroks emellertid i den fortsatta planeringen redan innan alternativen
jamférdes.



NTM-centralen i Egentliga Finland

Lillholmens bro pa landsvag 12029
PROJEKTBEDOMNING

3

3.2

3.1

3.2.1

07-07-2017 13 (30)

KONSEKVENSBEDOMNING

Utgangspunkter for konsekvensbedémningen

Trafikkonsekvenserna har beddémts med version 3.0 av Trafikverkets program IVAR.
Sakerhetskonsekvenserna har kompletterats med Tarva-programmet (Tarva MT 5.4
Web). Konsekvenserna har bedémts med féljande matare:

e Restiden for personbilstrafiken och den tunga trafiken
e Olyckor med personskada och doédsolyckor i vagtrafiken per ar
e Fordonstrafikens och sjétrafikens koldioxidutslapp

Foérutom de kvantitativa matarna har projektets konsekvenser for gang- och
cykeltrafiken samt sjotrafiken beddmts verbalt. Bedémningarna har gjorts som
expertbedémningar.

Alternativens konsekvenser har jamforts med alternativ 0-, dar den befintliga bron till
Lillholmen rivs helt.

Konsekvenser for trafikens smidighet

Restider under rusningstid vardagar

Restiderna for personbilar som koér 6ver Stortervolandet har granskats under den
livligaste tiden pa vardagar, som beskriver den uppskattade trafikmangden under arets
100 livligaste timmar. Restiderna har beraknats fran korsningen mellan Vanovagen och
Tervsundsvagen till korsningen mellan landsvag 180 och Cementvéagen via landsvag
12029 eller via den alternativa rutten pa landsvag 12027.

Jamforelsealternativ

| jamforelsealternativet (0-) rivs Lillholmens bro och trafiken pa Tervsundsvagen
(landsvag 12029) gar via Vanovagen (landsvag 12027) till landsvag 180. Enligt
prognosen for ar 2040 ar restiden for personbilar fran korsningen mellan Vanovagen
och Tervsundsvagen till korsningen mellan landsvag 180 och Cementvagen cirka 9,5
minuter.

Restiderna har beraknats med antagandet att Vanovagens geometri forblir oférandrad
och att hastighetsbegransningen inte andras. For narvarande ar trafikmangden 175
fordon per dygn. Om Lillholmens bro rivs, flyttas Tervsundsvagens trafik (1 000 fordon
per dygn) helt till Vanovagen. Detta leder till att trafikmangden pa Vanovagen okar
avsevart och darfor maste Vanovagen beldggas samtidigt som konstruktionen
forbattras i jamforelsealternativet.

Alternativ A

| alternativ A leder det faktum att bron 6ppnas tidvis under batsasongen till férdrojningar
for fordonstrafiken. Den olagenhet som upplevs pa grund av fordréjningen lindras
genom att schemaldgga brodppningarna.

| alternativ A ar restiden for trafiken ar 2040 fran korsningen mellan Vanovagen och
Tervsundsvagen till korsningen mellan landsvéag 180 och Cementvagen cirka 11,2
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minuter, medan restiden fér motsvarande forbindelse pa den alternativa rutten i
alternativ 0- skulle vara cirka 9,5 minuter. Alternativ A 6kar personbilstrafikens restid
med cirka 1,7 minuter jamfort med alternativ 0-, men resan ar cirka 850 meter kortare
i alternativ A. Den langre restiden beror pa att hastighetsbegransningen pa en del av
den alternativa rutten ar hogre (80 km/h) &n pa rutten i alternativ A. | alternativ A gar
rutten via Tervsundsvagen, dar hastighetsbegransningen ar 60 km/h.

Alternativen B och C

| alternativen B och C ar bron en fast bro som inte orsakar motsvarande férdrojning for
fordonstrafiken som den dppningsbara bron i alternativ A.

| alternativen B och C ar restiden for trafiken ar 2040 fran korsningen mellan
Vanovagen och Tervsundsvagen till korsningen mellan landsvag 180 och
Cementvagen cirka 10,7 minuter, vilket ar cirka 1,3 minuter Iangre an i alternativ 0- och
cirka 0,5 minuter kortare an i alternativ A. Den langre restiden beror pa att
hastighetsbegrénsningen pa en del av den alternativa rutten ar hégre (80 km/h) an pa
rutten i alternativen B och C. | alternativen B och C gar rutten via Tervsundsvagen, dar
hastighetsbegransningen ar 60 km/h. Resan ar dock cirka 850 meter kortare an i
alternativ O-.

3.2.2 Den genomsnittliga restiden for den tunga trafiken
Jamforelsealternativ

| alternativ 0- gar den tunga trafiken via Vanovagen till landsvag 180. Enligt prognosen
for ar 2040 ar restiden for den tunga trafiken fran korsningen mellan Vanovagen och
Tervsundsvagen till korsningen mellan landsvag 180 och Cementvagen cirka 10,0
minuter.

Med trafikmangden ar 2040 ar restiden fran den stdra anden av Lillholmens bro pa
Tervsundsvagen till korsningen mellan landsvag 180 och Cementvégen & sin sida cirka
16,6 minuter. Beroende pa var man startar 6kar resans langd med cirka 0,85-6,4
kilometer i alternativ 0- jamfért med nulaget, da bron rivs och den tunga trafiken ar
tvungen att anvanda den alternativa rutten via landsvag 12027.

Alternativ A

Den tidvisa dppningen av bron sommartid i alternativ A leder till fordréjningar for den
tunga trafiken. Enligt den prognostiserade trafiken fér ar 2040 ar den tunga trafikens
restid fran korsningen mellan Vanovagen och Tervsundsvagen till korsningen mellan
landsvag 180 och Cementvagen cirka 11,7 minuter.

Restiden for den tunga trafiken 6kar med cirka 1,8 minuter jamfért med alternativ 0-,
pa grund av hastighetsbegransningen pa 60 km/h pa Tervsundsvagen, men resan &ar
cirka 850 meter kortare.

Alternativen B och C

Enligt den prognostiserade trafiken for ar 2040 ar den tunga trafikens restid fran
korsningen mellan Vanovagen och Tervsundsvagen till korsningen mellan landsvag
180 och Cementvagen cirka 11,2 minuter i alternativen B och C. | alternativen B och C
ar bron en fast bro som inte orsakar motsvarande férdrojning for fordonstrafiken som
den dppningsbara bron i alternativ A, och darfér ar restiden cirka 0,6 minuter kortare.

Bilaga 1
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Restiden for den tunga trafiken ékar med cirka 1,3 minuter jamfért med alternativ O-,
pa grund av hastighetsbegransningen pa 60 km/h pa Tervsundsvagen, men resan ar
cirka 850 meter kortare.

3.2.3 Uppfyllande av malen for trafikens smidighet

Projektets mal for personbilstrafiken och den tunga trafiken ar att det inte ska
finnas nagon storre skillnad i hastighet samt att det ska vara latt att forutspa
restiden och man inte ska behova forbereda sig for fordréjningar.

Restiderna ar kortast bade for personbilar och tung trafik i alternativ 0-, eftersom
hastighetsbegransningen ar hogre (80 km/h) pa landsvag 12027. Pa rutten pa
Tervsundsvagen i alternativen A, B och C ar hastighetsbegransningen 60 km/h.

Tabell 2. Métarvérden for trafikens smidighet.

Granskad konsekvens Matarvéarden

(kriterium och matare) 5 5
Riktning | o™ | Atto- | Ata | ae | arc | BaStR
virde viarde/Mal

Restid for personbilstrafiken i
huvudriktningen vardagar under MIN 11,23 9,47 11,23 10,72 10,72 9,47
rusningstid, min

Restid for tung trafik i huvudriktningen,

min MIN 11,74 9,99 11,74 11,23 11,23 9,99
Restid for personbilstrafiken pa 0%
huvudvagen vardagar 29%
29%

Restid for tung trafik pa huvudvagen 0% 29%

29%

0% 20% 40% 60% 80% 100%
EALTO- mALTA = ALTB =ALTC

Bild 6. Uppfyllande av méalen fér trafikens smidighet (100 % beskriver det bésta vérdet
som kan uppnas i detta projekt).

3.3 Konsekvenser for den lokala trafiken
3.3.1 Den lokala trafikens restider

Rivningen av bron paverkar i betydande grad invanarnas rorlighet langs hela
Tervsundsvagen. For att beddma restiden fér den lokala trafiken har man matt restiden
i riktning mot Abo, dvs. till korsningen mellan landsvdg 180 och Kalkvégen. Som
startpunkter har man anvant den sddra &nden av Lillholmens bro samt adressen
Tervsundsvagen 690, vars invanare paverkas minst av rivningen av bron (bild 7).
Dessutom har man beddmt den andrade restiden till Pargas centrum och i riktning mot
Nagu.
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Stdra dnden av Lillholmens bro
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Tervsundsvagen 690
o 2 4 km

Bild 7. Startpunkter och rutter fér granskningen av den lokala trafikens restider.
Jamforelsealternativ

Med trafikmangden ar 2040 ar restiden fran den s6dra anden av Lillholmens bro pa
Tervsundsvagen till korsningen mellan landsvdg 180 och Kalkvagen cirka 21,7
minuter. Restiden fran adressen Tervsundsvagen 690 till korsningen mellan landsvag
180 och Kalkvagen ar cirka 15,7 minuter.

Aven restiden till Pargas centrum okar betydligt jamfért med nuléget, da bron rivs i
alternativ 0-. Beroende pa var man startar ar restiden 15,7-21,7 minuter.

Resor i riktning mot Nagu berdrs inte, om man startar pa den sbddra delen av
Tervsundsvagen. Om man startar i den s6dra anden av Lillholmens bro gar den
snabbaste rutten via bron. Restiden langs Tervsundsvagen till farjan som gar till Nagu
i anden av Skargardsvagen (landsvag 180) ar cirka 20 minuter.

Alternativ A

Restiden fran den sddra anden av Lillholmens bro till korsningen mellan landsvag 180
och Kalkvagen ar cirka 9,1 minuter, med beaktande av férdrdjningen da bron dppnas.
Fran Tervsundsvagen 690 till korsningen mellan landsvag 180 och Kalkvagen ar
restiden cirka 15,1 minuter. Restiden ar cirka 6,6 minuter kortare fran bada stallena
jamfort med alternativ O-.

| alternativ A ar restiden till Pargas centrum fran adressen Tervsundsvagen 690 cirka
6,1 minuter och fradn den so6dra anden av Lillholmens bro cirka 12,1 minuter. Restiden
ar 9,6 minuter kortare an i alternativ 0-.

Restiden fran den sddra &nden av Lillholmens bro till farjan som gar till Nagu ar cirka
17,5 minuter, dvs. 2,5 minuter kortare an i alternativ O-.
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Alternativen B och C

| alternativen B och C ar restiden fran den soddra anden av Lillholmens bro till
korsningen mellan landsvag 180 och Kalkvagen cirka 8,6 minuter. Fran
Tervsundsvagen 690 till korsningen mellan landsvag 180 och Kalkvagen ar restiden
cirka 14,6 minuter. Restiden ar cirka 7,1 minuter kortare fran bada stallena jamfért med
alternativ 0-.

Restiden till Pargas centrum fran adressen Tervsundsvagen 690 ar cirka 5,6 minuter
och fran den sédra anden av Lillholmens bro cirka 11,6 minuter. Restiden ar 10,1
minuter kortare an i alternativ O-.

Restiden fran den sddra anden av Lillholmens bro till farjan som gar till Nagu ar cirka
17 minuter, dvs. 3 minuter kortare an i alternativ 0- och en halv minut kortare an i
alternativ A, dar den tidvisa 6ppningen av bron leder till férdrojningar.

Gang- och cykeltrafik

Jamforelsealternativ

Gang- och cykelférbindelserna férsamras avsevart, da den direkta forbindelsen mellan
Gunnarsnas och Skrabbdle avbryts. Lillholmen trafikeras med forbindelsebat fran
Skrabbole. Da farjan inte trafikerar finns ingen férbindelse. Detta betyder en omvag via
Vanovagen i riktning mot Pargas centrum (till korsningen mellan Cementvagen och
Skrabbolevagen) pa cirka 18,2 kilometer fran den sédra dndan av Lillholmens bro och
pa cirka 11,9 kilometer fran adressen Tervsundsvagen 690.

Alternativen A, B och C

De nuvarande forbindelserna forblir oférandrade och rutterna blir inte langre i
projektalternativen. De ar mojligt att ga och cykla pa bron pa den 1 meter breda
vagrenen.

Uppfyllande av malen for den lokala trafiken

Projektets mal for den lokala trafiken ar att trygga trafikforbindelserna mellan
Skrabbole och Lillholmen, Gunnarsnas och Tervsund.

| alternativ O- uppfylls inte malet. | alternativ O- orsakar rivningen av bron en betydande
olagenhet for den lokala trafiken. Fér en person som bor langs Tervsundsvagen leder
detta till en cirka 6,6 minuter langre restid mot Abohallet &n i alternativ A och 7,1
minuter langre restid an i alternativen B och C.

Ett av malen ar att trygga forbindelserna fér gang- och cykeltrafiken mellan Skrabbdle
och Lillholmen, Gunnarsnds och Tervsund. Forbindelsebehovet anvisas i
landskapsplanen.

| alternativ 0- forverkligas inte gang- och cykelférbindelsen som anges i
landskapsplanen. Omvagen till Gunnarsnas fran Pargas centrum &r som hogst 6ver 16
kilometer jamfért med projektalternativen. Tack vare farjforbindelsen forbattras
forbindelserna mellan Lillholmen och Skrabbdle, men da farjan inte trafikerar finns
ingen forbindelse.

| projektalternativen bevaras de nuvarande gang- och cykelférbindelserna.
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Tabell 3. Métarvarden fér den lokala trafiken.

Granskad konsekvens LLERELE )
(kriterium och métare) 5 3
Riktning | o™ | AlTo- | ALTA | ALTB | ALTc | basta
virde virde/Mal
Restid sod"ra ande'n av Lillholmens bro-lv MIN 21,71 21,71 15,10 14,59 14,59 14,59
180/Kalkvigen, min
Restid Tervsundsvégen 690-lv MIN 15,69 15,69 9,07 8,56 8,56 8,56
180/Kalkvigen, min
Restid sddra @nden z?v Lillholmens bro- MIN 21,71 21,71 12,10 11,59 11,59 11,59
Pargas (centrum), min
Restid Tervsu.ndsvagen 690-Pargas MIN 15,69 15,69 6,07 5,56 5,56 5,56
(centrum), min
Restid s.f)(.ira and.en av Lillholmens bro- MIN 20,00 20,00 17,51 17,00 17,00 17,00
Nagu (fdrjan), min
Férbindelser for gang- och cykeltrafiken
fran sédra 3 . MIN 18,20 18,20 1,90 1,90 1,90 1,90
ran s6dra anden av Lillholmens bro
Férbindelser for gang- och cykeltrafiken
fran Tervsundsvagen 690 till Pargas MIN 11,90 11,90 8,20 8,20 8,20 8,20
centrum

Konsekvenser for sjotrafiken

Jamforelsealternativ
| alternativ O- rivs bron och alla battyper har fri passage till Erstan.
Alternativ A

| alternativ A ar bron en klaffbro, vilket innebar att batarna inte maste ta en omvag pa
vag mot Erstan. Cirka 95 procent av alla batar som passerar ar batar som ryms under
bron utan att bron behéver 6ppnas. Genom att schemalagga bro6ppningarna blir det
lattare for batar Gver 6 meter att planera restiden och minska férdréjningar.

Alternativ B

| alternativ B ar den fria hdjden under bron samma som vid Sattmarks bro, och darfér
gar leden for fartyg som ar dver 14 meter hoga liksom nu séder om Stortervolandet. |
praktiken trafikeras omradet av mycket fa eller inga batar som ar hégre an 14 meter.

Alternativ C

| alternativ C gar forbindelsen till Erstan for segelbatar och batar som ar éver 6 meter
héga séder om Stortervolandet. Detta innebar en cirka 12 kilometer lang omvég jamfort
med leden under Lillholmens bro. | restid ar detta en omvag pa cirka 35—45 minuter
beroende pa hastigheten. Varje ar maste uppskattningsvis cirka 430 batar, dvs. cirka
5 procent av alla batar, ta denna omvag.

Uppfyllande av malen for sjétrafiken

Malet ar att det ska vara latt att forutspa restiden och att man inte ska behova
forbereda sig for betydande fordrojningar i restiden. Man vill trygga
sjotrafikforbindelserna i riktning mot Erstan.
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Ur sjotrafikens synvinkel ar jamforelsealternativ 0- det basta alternativet, eftersom det
innebar att det inte finns nagon bro och leden i riktning mot Erstan saknar hinder och
fordroéjningar for sjotrafiken. Projektalternativ B ar nastan lika bra som alternativ 0-,
eftersom omradet trafikeras av mycket fa eller inga batar som ar hogre an 14 meter. |
bada alternativen uppfylls projektmalen.

| alternativ A kan alla batar folja leden via Lillholmens bro till Erstan, men batar som ar
hégre an 6 meter, uppskattningsvis 5 procent av batarna, kan vara tvungna att vanta
pa brooppning. Genom schemalaggning av 6ppningarna kan man minska férdréjningar
och darfér uppfylls malen nagorlunda.

och antalet olyckor med personskada minskas med 30 procent jamfért med nulaget.
For narvarande sker cirka 1,15 olyckor med personskada per ar pa hela
granskningsomradet (Tervsundsvagen och den alternativa rutten via Vanovagen fill
korsningen med Cementvagen) enligt berakningsmodellerna i IVAR. | olyckorna doér
uppskattningsvis cirka 0,06 personer per ar. De maximala efterstravade vardena &r 0,8
olyckor med personskada och 0,03 dodsfall per ar.

Jamforelsealternativ

| alternativ 0- kommer det enligt prognosen for 2040 att intraffa uppskattningsvis cirka
1,22 olyckor med personskada per ar och cirka 0,04 dodsfall per ar i hela natet.

Alternativen A, B och C

| alternativen A, B och C minskar olyckorna som leder till personskada med cirka 23
procent och dddsolyckorna med cirka 20 procent jamfort med alternativ 0-. Enligt
prognosen for 2040 kommer det att intraffa uppskattningsvis cirka 0,94 olyckor med
personskada per ar och cirka 0,03 dodsfall per ar i alternativen A, B och C. |
projektalternativen A, B och C ar trafiken mindre pa landsvag 12027, dar risken ar
hdégre an pa landsvag 12029.

| batleden intraffade en olycka med personskada under batsasongen 2016. Vid olyckan
forolyckades en person och fyra personer skadades da en bat kolliderade med bron
som inte var 6ppen. Aven ar 2008 intraffade en olycka, da en personbil var pa bron da
den Oppnades. | alternativ A férbattrar fjarrstyrningen och -6vervakningen av den
Oppningsbara bron sakerheten for bade vag- och sjotrafiken. | alternativen B och C ar
bron en fast bro som inte medfér samma sakerhetsrisk fér vag- och sjétrafiken som en
Oppningsbar bro.

Uppfyllande av malen for trafiksdkerheten

Ett av projektmalen ar halvering av antalet dodsfall i trafiken och minskning av
antalet olyckor med personskada med 30 procent jamfort med nuldget enligt de
nationella malen for trafiksakerheten.

3.6

3.6.1
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Projektet uppfyller inte de nationella malen att minska olyckorna med personskada och
dodsfallen i trafiken. Malen uppfylls till 64—68 procent. Olyckor med personskada
minskar med 0,21 olyckor per ar och dédsfall i trafiken med 0,02 dédsfall per ar jamfort
med nuldget.

Olyckorna med personskada och dodsfallen minskar dock i forhallande till
jamférelsealternativet, vilket ar ett steg i ratt riktning. Jamfort med
jamforelsealternativet minskar olyckorna som leder till personskada med 23 procent
och dddsfallen med 20 procent.

Tabell 4. Métarvarden fér trafiksékerheten.

| alternativ C har cirka 95 procent av batarna fri passage i riktning mot Erstan. De évriga

5°prqcenten, glltsa upplslfattr?lngsws cirka 430 ?ata[ per ar, ar tvurjgna atttaen omvag Granskad konsekvens Mtarvéirden

pa cirka 12 kilometer i riktning mot Erstaon. For batarna som maste ta en omvag ar (kriterium och matare) — E— e

olagenheten betydande. De uppstéllda malen uppfylls inte i alternativ C. Riktning | . 1o ALTO- | ALTA | ALTB ALTC 1 srde/mal
Konsekvenser for trafi ksa'kerheten Olyckor med personskada (st./ar) MIN 1,22 1,22 0,94 0,94 0,94 0,80

Enligt de nationella malen for trafiksakerheten borde antalet dddsfall i trafiken halveras Dédsfall i trafiken (personer/ér) MIN 0,04 0,04 0,03 0,03 0,03 0,03

0%
S 8%
Olyckor med personskada 68%
68%

0%
Dodsfall i trafiken 64%
64%

0% 20% 40% 60% 80% 100%
EALTO- mALTA =ALTB ®=ALTC

Bild 7. Uppfyllande av malen fér trafiksdkerheten.

Miljokonsekvenser

Koldioxidutslapp

Jamforelsealternativ

Enligt prognosen fér 2040 uppskattas fordonstrafikens koldioxidutslapp i alternativ O-
till cirka 130 ton per ar. Sjotrafikens koldioxidutslapp uppskattas till cirka 0,6 ton per ar
enligt prognosen.

Alternativ A

Enligt prognosen fér 2040 uppskattas fordonstrafikens utslapp i alternativ A till cirka 46
ton per ar. Utslappen minskar med cirka 84 ton jamfort med alternativ 0-, eftersom
resorna ar kortare.
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Enligt prognosen for 2040 uppskattas sjotrafikens utslapp till cirka 0,6 ton per ar. |
alternativ A har sjotrafikens utslapp beddémts ligga pa samma niva som i alternativ O-,
eftersom batar i alla hojder kan passera via den 6ppningsbara bron.

Alternativ B

Enligt prognosen for 2040 uppskattas fordonstrafikens utslapp i alternativ B till cirka 46
ton per ar, vilket motsvarar utslappsmangderna i alternativ A. | alternativ B minskar
utslappen med cirka 84 ton jamfort med alternativ O-, eftersom resorna ar kortare.

Enligt prognosen for 2040 uppskattas sjotrafikens utslapp till cirka 0,6 ton per ar. |
alternativ B kan sjotrafikens utslapp 6ka nagot pa grund av att segelbatar som ar éver
14 meter hdga blir tvungna att ta en omvag. Utslappsdkningen ar dock mycket liten.

Alternativ C

Enligt prognosen for 2040 uppskattas fordonstrafikens utslapp i alternativ C till cirka 46
ton per ar, vilket motsvarar utslappsmangderna i alternativen A och B. | alternativ C
minskar utslappen med cirka 84 ton jamfort med alternativ 0-, eftersom resorna ar
kortare.

Enligt prognosen for 2040 uppskattas sjotrafikens utslapp till cirka 1,0 ton per ar.
Utslappen okar med cirka 0,42 ton per ar (70 %), eftersom en del av batarna blir
tvungna att ta en omvag pa vag till Erstan.

3.6.2 Uppfyllande av miljomalen

| projektet har inga separata mal faststallts for koldioxidutslappen. Enligt den
nationella langsiktiga klimat- och energistrategin borde viagtrafikens CO:-
utslapp minskas med cirka 15 procent genom anvédndning av fornybara
energikallor och andra atgarder.

Projektet leder till betydligt mindre utsldpp av végtrafiken (ca 65 %) an i
jamforelsealternativet 0-. Detta innebar cirka 84 ton utslapp per ar.

Utslappen fran sjotrafiken forblir de samma, férutom i alternativ C, dar utslappen okar
med cirka 70 procent i forhallande till jamférelsealternativet. | alternativ C ar storsta
delen av batarna tvungna att ta en omvag, vilket leder till ytterligare utslapp om cirka
0,4 ton per ar.
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Tabell 5. Méatarvéarden foér miljdmalen.
Granskad konsekvens SRR
kriterium och matare 5 5
( ) Riktning | 2™ | Aito- | ATA | ArB | arc | Bt

virde virde/Mal
Koldioxidutsldpp fran vigtrafiken
(C02), 1000 ton/ar MIN 130 130 46 46 46 46
Koldioxidutsldpp fran sjotrafiken
(C02), 1000 ton/ar MIN 1,00 0,59 0,59 0,59 1,00 0,59

0%
Koldioxidutslapp fran vagtrafiken (CO2) _100%
100%

Koldioxidutslapp fran sjotrafiken (CO2) 100%
0%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

EALTO- mALTA ©ALTB ®mALTC

Bild 8. Uppfyllande av miljémélen (100 % beskriver det bésta vérdet som kan uppnas
i detta projekt). | frdga om utslédppen fréan véagtrafiken féar ALT 0- jamférelsevérdet 0 %
och i fraga om utsléppen fran sjétrafiken far ALT C jamférelsevérdet 0 %.

Bilaga 1
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4 LONSAMHETSKALKYL 4.2 Kostnadsnyttokalkyl

Projektets viktigaste nyttoposter bestar av besparingar av tids- och fordonskostnader

4.1 Bedomning av ekonomiska konsekvenser

Projektets ekonomiska konsekvenser har bedémts med hjalp av féljande kostnader:
o Foérandringar i fordons-, tids- och olyckskostnader for olika trafikantgrupper.

o Investeringskostnader, rantekostnader under byggtiden samt férandringar i
underhallskostnaderna, som ingar i lonsamhetsgranskningen, fér vaghallaren.

o Olagenheter under byggtiden

o Kostnader for utomstaende och miljokostnader, och for att faststalla dessa har
man anvant allmant godkanda enhetsvarden och berakningssatt (utslapps-
och bullerkostnader).

o Konsekvenser for den offentliga ekonomin (bransle- och mervardesskatter).

Projektets investeringskostnader (byggnadskostnadsindex = 109,3; 2010=100) i de
olika alternativen ar:

— Alternativ A 6,9 miljoner €
— Alternativ B 12,7 miljoner €
— Alternativ C 5,7 miljoner €

| jamforelsealternativet 0- rivs den befintliga bron och landsvag 12027 far belaggning
samtidigt som konstruktionen forbattras, for att kvalitetsnivan ska motsvara den 6kade
trafikmangden. Kostnaderna for dessa atgarder ar uppskattningsvis cirka 1,6 miljoner
euro. | stallet for bron skaffas dessutom en farja for att trygga férbindelserna for gang-
och cykeltrafiken till Lillholmen. Hyres- och trafikeringskostnaderna for farjan ar cirka
152 500 euro per ar, vilket innebar en kostnadspost pa cirka 2,8 miljoner euro under
en berakningsperiod pa 30 ar. Dessa kostnader (totalt 4,4 miljoner euro) har beaktats
i berdkningen av kostnadsnyttoférhallandet som undvikna investeringar.

Projektets kostnadsnyttokalkyl har gjorts med hjalp av féljande berdkningsantaganden
som presenterats i bedomningsanvisningarna for vagprojekt ar 2013 och som
uppdaterats i anvisningarna i oktober 2015:

e Byggnadskostnaderna har indexjusterats till samma kostnadsniva som de
enhetskostnader (kostnadsniva 2013) som anvants i berédkningen av nyttan.

e Antagandet ar att byggtiden ar 2 ar.

o Vagkonstruktionernas och bullerskyddens livslangd ar 30 ar, dvs. de har inget
restvarde efter en berdkningsperiod pa 30 ar. Brokonstruktionernas livslangd
har antagits vara 50 ar och de har ocksa ett restvarde.

o Olagenheter under byggtiden har bedémts uppsta pa grund av kostnaderna
fér omvagen under 1,5 ars tid.

o Som kalkylranta har anvants 3,5 procent.

o Det tidigaste aret da de forsta avsnitten av vagprojektet kan éppnas har
antagits vara ar 2020, vilket betyder att berakningsperioden pa 30 ar ar aren
2020-2050.

inom personbilstrafiken. Storsta delen av trafiken pa landsvag 12029 ar trafik av
invanare som bor langs vagen och bara en liten del ar genomfartstrafik. Om bron
stdngs av innebar detta en betydande olagenhet for invanarna, pa grund av de langre
forbindelserna i jamforelsealternativet. | I6sningen i utredningsplanen bevaras de
nuvarande forbindelserna och man undviker denna olagenhet, vilket syns i
kostnadsnyttokalkylen som besparingar av tids- och fordonskostnader. Landsvag
12029 ar nagot tryggare an den alternativa rutten och darfér uppnar man besparingar
av olyckskostnader tack vare projektet.

Projektets kostnadsnyttoférhallande i alternativ A ar 6,7, i alternativ B 2,4 och i
alternativ C 13,4. Projektet &r samhallsekonomiskt I6nsamt i alla alternativ. Skillnaden
i kostnadsnyttoférhallandet beror framst pa de betydande kostnadsskillnaderna i de
olika alternativen, eftersom nyttan ar nastan den samma i alla alternativen.
Kostnaderna ar betydligt mindre i alternativ C och darfér ar kostnadsnyttoférhallandet
i detta alternativ mycket bra. | alternativ C ar bron fast och alla batar ryms inte under
den. | praktiken stanger alternativet av férbindelsen i riktning mot Erstan for en del av
batarna och denna effekt syns inte i berdkningen av kostnadsnyttoférhallandet.

Kostnadsnyttokalkylerna  presenteras i sin  helhet i tabellen nedan.
Planeringskostnaderna ingar i byggnadskostnaderna. Tack vare byggandet av den nya
bron undviker man investeringar som ingar i jamforelsealternativet och detta okar
projektets kostnadsnyttoférhallande. | tidskostnaderna i alternativ A har beaktats som
en olagenhet den foérdrojning som brodppningen orsakar samt i trafikledshallarens
kostnader den arliga driftskostnaden for bron.

Tabell 6. Alternativens nytta och kostnader.
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KOSTNADER 2,7 8,7 1,5
Byggnadskostnader (MAKU =109.3, 2010=100) 6,6 12,0 5,4
Planeringskostnader 0,4 0,7 0,3
Rantor under byggtiden 0,2 0,4 0,2
Undvikna investeringar -4,4 -4,4 -4,4
NYTTA 18,4 21,0 20,0
Trafikledshallarens kostnader -1,6 0,0 0,0
underhallskostnader -1,6 0,0 0,0
Trafikantens resekostnader 17,6 17,9 17,9
tidskostnader 9,5 9,7 9,7
fordonskostnader 8,1 8,1 8,1
Kostnader for transporter 2,9 3,0 3,0
tidskostnader 1,4 1,5 1,5
fordonskostnader 1,5 1,5 1,5
Sakerhetskonsekvenser 3,8 3,8 3,8
olyckskostnader 3,8 3,8 3,8
Miljokonsekvenser 0,4 04 0,4
bullerkostnader 0,0 0,0 0,0
utslappskostnader 0,4 0,4 0,4
Konsekvenser for den offentliga ekonomin -3,9 3,9 3,9
bransle- och mervardesskatter -3,9 -3,9 -3,9
Restvdrde 0,8 1,6 0,7
restvarde efter 30 ars drift 0,8 1,6 0,7
Oldgenheter under byggtiden -1,8 -1,8 -1,8
oldgenheter under byggtiden -1,8 -1,8 -1,8
KOSTNADSNYTTOFORHALLANDE 6,7 2,4 13,4

Alternativ som valts ut for fortsatt planering

Alla alternativ ar genomférbara och atgardar den bristande servicenivan som den
befintliga bron i daligt skick orsakar. Trafikekonomiskt ar ocksa alla projektalternativ
helt klart IbGnsamma, pa grund av den befintliga brons daliga skick och de investeringar
som forutsatts i jamforelsealternativet. Alternativen uppfyller ocksa i sin helhet val de
ovriga malen som faststallts for projektet. De viktigaste skillnaderna mellan alternativen
beror pa byggnadskostnaderna, landskapskonsekvenserna och batarnas méjligheter
att fardas mellan Pargas och Erstan, och da betonas sarskilt myndighetsbatar.

Det alternativ som valdes ut som forslag och fér finslipning till en utredningsplan i den
fortsatta beredningen ar alternativ A, en 6ppningsbar bro med en fri hdjd pa 6 meter,
eftersom alternativet maojliggor fullskalig anvandning av batleden mellan Pargas och
Erstan och darigenom gor det mdjligt for myndighetsbatar att passera. Alternativet
tryggar ocksa val de 6vriga malen som faststallts for projektet. Jamfért med
alternativen B och C leder en éppningsbar bro sommartid till stdrningar och
fordrojningar i restiden for bade sjotrafiken och végtrafiken. A andra sidan férbéttras
situationen jamfért med nulaget, eftersom den dppningsbara bron har battre
driftsdkerhet samt fjarrstyrning och -6vervakning.

Man strok alternativen B och C. Alternativ B (en fast bro med en fri héjd pa 14 meter)
ar det samsta alternativet med tanke pa landskapskonsekvenserna, eftersom
landskapsformerna inte ar de ratta for en hdg bro. Bron skulle bli 500 meter lang, vilket
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ocksa hojer byggnadskostnaderna. Om man valde alternativ B skulle det sannolikt
ocksa behdvas ett forfarande vid miljokonsekvensbeddmning. Alternativ C (en fast bro
med en fri h6éjd pa 6 meter) skulle leda till en lang omvag kring Stortervolandet fér en
del myndighetsbatar samt forhindra segelbatar fran att félja den nuvarande leden fran
Erstan till Pargas.

Kanslighetsanalyser

| projektet ingar osakerhetsfaktorer som har analyserats i kanslighetsanalyser.
Okningen av trafikméngden &r mattlig pa planeringsomradet och darfér har det inte
bedoémts finnas nagra osakerhetsfaktorer i anslutning till 6kningen av trafikmangden
inom projektet. Aven om 6kningen av trafikmangden skulle vara procentuellt stor, ar
dess effekt pa den totala trafikmangden liten.

Osakerhetsfaktorer i anslutning till kostnaderna fér bron har beddémts noggrant i
samband med kostnadskalkylen for bron. | projektbedémningen har den hdgsta
kostnadskalkylen som &r mojlig fér bron anvants, och darfér behdvdes ingen
kanslighetsanalys fér kostnadskalkylen.

De undvikna investeringarna i projektet (kostnaderna i jamférelsealternativet) har en
betydande effekt pa projektets kostnadsnyttoférhallande, eftersom de undvikna
investeringarna uppgar till sa mycket som 75 procent av projektets
investeringskostnader (ALT C). Med hjalp av kanslighetsanalysen analyserade man
projektets Idnsamhet i det fall d& landsvag 12027 inte skulle forbattras och ingen
ersattande farja skaffas i stallet for bron, vilket betyder att inga undvikna investeringar
skulle uppsta éver huvud taget. Kostnadsnyttoférhallandena skulle da férandras pa
féljande satt:

e AlternativA 6,7 ->2,6
e AlternativB2,4->1,6
e AlternativC 13,4 ->34

Projektet skulle vara I6nsamt i alla alternativ, &ven om de undvikna investeringarna inte
férverkligades.

Resultaten av kanslighetsanalysen visas pa bilden nedan.

Bilaga 1
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OSAKERHETSFAKTORER 1,0

Grundvirde

ALTA

Utan undvikna investeringar

B Utan undvikna investeringar

Grundvirde .
B Grundvarde

m Utan undvikna investeringar

ALTB

Utan undvikna investeringar B Grundvdrde
W Utan undvikna investeringar

Grundvdrde m Grundvarde

ALTC

Utan undvikna investeringar

15

5 10
KOSTNADSNYTTOFORHALLANDE

Bild 9. Resultat av kdnslighetsanalyserna.

BEDOMNING AV GENOMFORBARHETEN

Utredningsplanen ska behandlas enligt landsvagslagen och godkéanns av Trafikverket
efter att verket har hort remissinstanser och sakagare. Narings-, trafik- och
miljdcentralen i Egentliga Finland begar utlatanden om utredningsplanen av Pargas
stad, Trafikverket, Egentliga Finlands forbund, Museiverket, Egentliga Finlands
landskapsmuseum, Finlands Transport och Logistik och Linja-autoliitto, samt agarna
av ledningarna i omradet.

| beslutet om godkannande beslutas om trafikmassiga och tekniska principlésningar
for att forbattra landsvag 12029 vid Lillholmen och dessa styr den fortsatta
planeringen av projektet. Man kan inte avvika vasentligt fran principlésningarna nar
vagplanen utarbetas. Beslutet om godkannande forutsatter att utredningsplanen
Overensstammer med omradets landskaps- och generalplaner med rattsverkningar.

Genomférandet av projektet finns inte med i genomférandeprogrammen for
Trafikverket eller Narings-, trafik- och miljdcentralen i Egentliga Finland. Med tanke pa
den befintliga brons daliga skick kan det dock antas att projektet far finansiering under
de narmaste aren. Man stravar efter att borja utarbeta vagplanen genast efter att
utredningsplanen har godkants.

Vid utarbetandet av utredningsplanen har man preliminart identifierat vilka planer,
tillstand och beslut som behdvs for projektet i samband med utarbetandet av vagplanen
eller innan byggandet inleds. Dessa klarnar nar projektet framskrider, men ar bl.a.
féljande:

— Uppférande av en bro eller transportanordning éver en allman farled eller
kungsadra kraver vattentillstdnd enligt 3 kap. 3 § i vattenlagen (587/2011).
Enligt ovan namnda paragraf behovs ocksa tillstand fér andring av en inrattning
eller anlaggning for vilken tillstdnd har beviljats och for &andring av
anvandningen, om andringen kranker allmanna eller enskilda intressen.

— beslut om godkannande av utredningsplanen
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— beslut om godkannande av vagplanen
— &andring av detaljplanen pa Skrabbdlesidan
— tillstand for taktverksamhet enligt marktaktslagen

— tillstdnd som beviljas av regionfoérvaltningsverket eller kommunen
(vattentillstand, milj6tillstand)

— tillstand under byggtiden

Det ar inte mojligt att genomféra projektet stegvis. Risker i anslutning till projektet
behandlas i kapitel 5.3.2 i utredningsplanen.

SLUTSATSER

Projektmalen uppfylls helt i de flesta fall.

De allmanna malen for alla anvandargrupper uppfylls val. Driftsdkerheten for den
Oppningsbara bron forbattras jamfért med nulaget och fjarrstyrningen av bron leder ill
mindre stérningar for bade vag- och sjétrafiken i framtiden. Sakerheten och tillgangen
till information om trafik och stérningar forbattras for bade vag- och sjotrafiken.

Malet for restid for personbilstrafiken uppfylls delvis. Restiden forblir oférandrad for
personbilar. Det faktum att bron 6ppnas tidvis under batsasongen leder till férdrojningar
for fordonstrafiken. Fordrojningen har beddomts uppga till i genomsnitt cirka en halv
minut. Den oldgenhet som upplevs pa grund av foérdréjningen lindras genom att
schemalagga brodppningarna.

Restiden forblir oférandrad for den tunga trafiken. Det faktum att bron dppnas tidvis
under batsasongen leder till fordrojningar for fordonstrafiken. Fordrojningen har
beddmts uppga till i genomsnitt cirka en halv minut. Den oldgenhet som upplevs pa
grund av férdrojningen lindras genom att schemalagga brodppningarna. Malet uppfylls
delvis.

For raddningsfordonen forblir restiden oforandrad eller forbattras. Den tidvisa
Oppningen av bron under batsdsongen leder till férdréjningar for fordonstrafiken, men
& andra sidan kan raddningsfordon bade pa vagen och till sjoss beaktas battre an i
nulaget vid brooppningar tack vare fjarrstyrningen. Malet uppfylls.

Projektet medfér inga konsekvenser for de lokala trafikforbindelserna mellan Skrabbole
och Gunnarsnas i fraga om personbilstrafiken, den tunga trafiken och
raddningsfordonen pa vagen. Losningen i utredningsplanen tryggar forbindelserna
mellan Skrabbdle och Lillholmen, Gunnarsnds och Tervsund, den nya brons
driftsdkerhet forbattras och framkomligheten ar god under alla arstider. Malen uppfylls
val.

Malet for gang- och cykeltrafiken om forbindelser enligt landskapsplanen uppfylls val,
eftersom forbindelserna forblir oférandrade. Sakerhetsmalet fér gang- och
cykeltrafiken uppfylls delvis. Langs landsvag 12029 ror sig fotgdngarna och cyklisterna
pa vagbanken, som ar 1,25 meter bred pa bagge sidor om bron. Landsvag 12029 far
ocksa belysning. Sakerheten for gang- och cykeltrafiken kan forbattras i den fortsatta
planeringen, till exempel med vibrerande kantlinjer.
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Effekterna av de faktorer som undersokts i projektbedémningen i de olika alternativen Malet inom trafikekonomin ar en samhallsekonomiskt Id6nsam I6sning. Malet ar ocksa
har sammanfattats i bilden nedan. Balkens langd pa bilden visar i vilken man projektets att minska underhallskostnaderna for bron. Malen uppfylls val. Underhallskostnaderna
effektpotential har utnyttjats och med vilket alternativ man uppnar den basta effekten i fér den nya bron kommer att vara betydligt Iagre an de ar nu, med beaktande av de
forhallande till olika faktorer. Balkens riktning visar om effekten ar i enlighet med malet senaste arens reparationer av bron. Projektets kostnadsnyttoférhallande ar 2,6-6,7,
eller strider mot det. beroende pa atgarderna och kostnaderna som anses behdvas for att riva den befintliga

bron. Samhallsekonomiskt ar projektet mycket lonsamt.

Effekteri lnsamhetskakylen ALTO Projektets effekt i fachallande till jamfareleatternativet Férandring 7 BEHOV AV UPPFOLJNING OCH EFTERBEDOMN'NG
et ‘ - — De jamférda projektalternativen har planerats och deras konsekvenser och kostnader
. — har faststéllts har med samma noggrannhet som i utredningsplanen. Darfor finns det

ett behov av att precisera och uppdatera projektbedomningen i senare
planeringsskeden, nar broldsningar och andra I6sningar som ingar i projektet samt
deras kostnadskalkyler preciseras.

De centrala behoven av uppféljning i detta projekt galler miljdkonsekvenserna under
byggtiden och sarskilt ytvattnens status. Dessutom uppféljs trafikens och
trafiksékerhetens utveckling enligt en normal planeringsprocess.

8 DOKUMENTERING

Projektets berakningar som gjorts i IVAR finns i Trafikverkets IVAR-databas. Projektet
kadnnetecknas av féljande koder i berdkningen:

e ELY=2

e Id=4021100

e Laji=VA

e Nimi = Mt 12029 Lillholmen

o Lisatietoja = Vaikutusten arviointi

Bild 9. Effekterna av projektalternativen i férhallande till jGmférelsealternativet. e Suunnittelija = Lindroos Katja — LX507953

Malet att minimera de skadliga konsekvenserna for naturmiljon, kulturmiljon och
landskapet uppfylls val. Konsekvenserna fér landskapet och kulturmiljén ar ringa. En
byggnad maste avlagsnas. Den nya bron blir ett synligt element som passar in i
landskapet. Aven konsekvenserna for naturmiljén ar ringa.

Malet att se till att rekreationsomradet pa Lillholmen kan anvandas pa samma satt som
i dag uppfylls. Rekreationsanvandningen av Lillholmen kan intensifieras tack vare
battre tillganglighet. Rekreationsfisket kan fortsatta som forut.

Malet att forhindra att nya problemomraden uppstar i fraga om trafikbuller uppfylls val.
Trafikbullret kan 6ka nagot, men riktvardena for buller dverskrids inte vid en enda
bostad eller fritidsbostad och det finns inte heller nagra invanare som utsatts for buller
pa omradet.

Stromforhallandena och vattenutbytet forbattras i Kyrkfiarden tack vare den nya
Oppningsbara bron och ett strémningsrér i den sodra vagbanken. Malet att forbattra
vattenutbytet uppfylls val.
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Sammandrag

Planeringsobjektet ar Lillholmens bro, som ligger pa landsvag 12029 (Tervsundsvagen) séder om Skrabbole i narheten av Pargas centrum.
Landsvag 12029 gar pa en vagbank fran Skrabbole via Lillholmen till Gunnarsnas och korsar alltsa Kyrkfjarden. Den dppningsbara bron till
Lillholmen ligger i den norra andan av vagbanken, norr om Lillholmen i narheten av Skrabbdle bathamn. Férutom landsvag 12029 omfattar
planeringsomradet sddra delen av Skrabbdlevagen intill bathamnen samt trafikférbindelsen langs landsvagarna 180, 1802 och 12027 fran
Skrabbdle till Vano farjlage.

Under Lillholmens klafforo gar en 2,1 meter djup batled som sommartid &r ganska livligt trafikerad. Batleden fortsatter fran Lillholmens bro
mot sydvast i riktning mot Sattmarks bro och darifran vidare vasterut. Anvandningen av leden ar begransad pa grund av Sattmarks bro och
en kraftledning intill Lillholmens bro som gér att den hégsta fria hdjden ar 14 meter. Oster om Haveré stralar leden samman med en led som
gar i syd-nordlig riktning och som i norr fortsatter mot Erstan.

Den befintliga klaffbron till Lillholmen, som ar fran 1982, har natt slutet av sin livslangd och det gar inte langre att grundreparera den.
Enligt expertbeddmningen ar dess livslangd knappt 10 ar medan livslangden for brons 6ppningsmekanik sannolikt ar annu kortare. |
utredningsplanen utreddes alternativen till férnyande av den befintliga bron.

Det alternativ som valdes ut som forslag och for finslipning till en utredningsplan i den fortsatta beredningen ar en 6ppningsbar bro med
en fri hojd pa 6 meter. Bron bestar av tre separata brokonstruktioner. De fasta brodelarna ar forspanda kontinuerliga balkbroar (jBjp). Den
oOppningsbara bron som finns i mitten ar en klafforo utan motvikt som fungerar med hydraulik.

Vagstrackningen ar i huvudsak oférandrad. Norr om Lillholmen ratas vagstrackningen ut en aning, sa att den flyttas hogst cirka 11,5 meter
mot nordost. Detta for att vagstrackningen ska vara rak vid den planerade bron. Gang- och cykelférbindelserna ar oférandrade.

Lésningen i utredningsplanen tryggar trafikforbindelserna mellan Skrabbdle och Lillholmen, Gunnarsnas och Tervsund. En 6ppningsbar bro
mojliggor den framtida anvandningen av batleden som korsar landsvagen.
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Tiivistelma
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Kirkkoselan poikki. Lillholmenin avattava silta sijaitsee pengertien pohjoispaassa, Lillholmenin saaren pohjoispuolella Skrabbdlen
venesataman tuntumassa. Etelassa maantie 12029 johtaa Vanon lossipaikalle, jonne on tieyhteys Paraisten keskustasta myos Sattmarkin
kautta maanteita 180, 1802 ja 12027 pitkin.

Lillholmenin lappasillan ali kulkee kesaaikaan varsin vilkkaasti liikennoity 2,1 metrin venevayla. Venevayla jatkuu Lillholmenin sillalta
lounaaseen kohti Sattmarkin siltaa ja siitéa edelleen lanteen. Vaylan kayttoa rajoittavat Sattmarkin silta ja Lillholmenin sillan viereinen
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Lillholmenin vuonna 1982 valmistunut nykyinen lappasilta on elinkaarensa loppuvaiheessa eika siltaa ei enaa voi peruskorjata. Asiantuntija-
arvion mukaan kayttoikaa on vajaa 10 vuotta, sillan avausmekaniikalla todennakdisesti viela vahemman. Yleissuunnitelmassa on selvitetty
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