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1 Forord

Denna rapport har producerats inom ramen for projektet Socioekonomisk utredning for en fast
vagforbindelse mellan Pargas och Nagu. Projektet finansieras via EU programmet for utvecklingen av
landsbygden i Fastlandsfinland 2014-2020. Finansieringen ar sokt via Leader-gruppen | samma bat —
samassa veneessa och projektet forverkligas inom omradet for Egentliga Finlands NTM-central. Utéver
finansiering fran EU har finansiering erhallits fran Svenska kulturfonden och Abolands
skargardsstiftelse. Projektets dgare och genomforare, Stiftelsen for projektforskning, har dven bidragit
med eget kapital for att mojliggora detta projekt.

Stiftelsen for projektforskning 6nskar uttrycka sin tacksamhet till alla finansiarer som mojliggjort detta
projekt.

Forfattarna till denna rapport onskar dven tacka professor Kim Wikstrom, aldre radgivare Jan-Erik
Stenman pa Stiftelsen for projektforskning samt Pargas stads representanter i projektets styrgrupp for
vardefulla kommentarer och rad under utformandet av denna rapport.

2 Sammanfattning

En fast vagforbindelse fran Pargas till Nagu har diskuterats i flera ar och ett flertal analyser med mera
tekniskt fokus har gjorts for att utreda olika alternativ (bro versus tunnel).

Denna effektanalys stravar till att, fran ett systemperspektiv, soka svar pa fragan ‘varfér en fast
vdgférbindelse?’ och utgor ett steg i att gbra investeringen av en fast vagforbindelse finansierbar. Med
systemperspektiv avses i denna rapport den totala effekt som en infrastrukturinvestering férvantas
ha ekonomiskt, socialt och miljomassigt i det samhalle dar investeringen genomfors.

Resultaten fran denna effektanalys visar att det finns goda argument for att ersdtta den nuvarande
farjetrafiken mellan Pargas och Nagu med en fast vagforbindelse, med antagandet av en bibehallen
servicenivan pa den nuvarande farjetrafiken.

Effekterna av en fast vagforbindelse har analyserats pa 3 olika plan, se Figur 1 nedan.
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systemeffekter

Nytto-
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Figur 1 Effekterna av en fast vdgférbindelse analyserade pa tre olika plan

Nytto-kostnadsanalysen (grona “kdrnan” i Figur 1 ovan) ar ett standardverktyg for att analysera
infrastrukturinvesteringar i bl.a. Finland, och visar ett nytto-kostnadsférhallande pa ~1,1 (bro via
Haverd versus bibehadllen servicenivd pa nuvarande farjetrafik). Investeringar med ett nytto-
kostnadsforhallande som &verstiger 1,0 ar nationalekonomiskt I6nsamma att genomfoéra. En
sensivitetsanalys av nytto-kostnadstalet ger som resultat 0,93-1,3. Investeringens storlek (EUR) &r den
mest utslagsgivande faktorn.

De mest centrala forvantade kvalitativa effekterna (morkblaa ringen i Figur 1 ovan) av en fast
vagforbindelse ar klart forbattrad tillganglighet, 6kat arbetsmarknadsomrade (t.ex. battre mojligheter
till pendling), 6kad omsattning i omradet speciellt inom turismen och en langsiktig, smidig och
fungerande transportlosning. Denna langsiktiga |6sning férvantas bidraga till att vanda den negativa
befolkningsutvecklingen i omradet och darmed trygga den abolandska skargardens fortsatta livskraft,
vilket dven skedde som ett resultat av bron till Replot utanfor Vasa.

De kvalitativa effekterna av en fast vagforbindelse har kvantifierats genom en scenarioanalys (den
ljusbla ringen i Figur 1 ovan). Detta ar motiverat eftersom den valetablerade nytto-kostnadsanalysen
tar ett tdmligen snavt perspektiv pa effekter av en investering. Det bor noteras att scenarioanalysen
inte ar en prognos for hur utvecklingen kommer att se ut, utan skall fungera som en
diskussionséppnare om vilken total systemeffekt en fast vagférbindelse mellan Pargas och Nagu kunde
tankas ha.

De centrala aktorer som forvantas dra nytta av en fast vagfoérbindelse ar:

- Anvandarna (fast bosatta, sommarboende, lokala féretag, turister)

- Lokala naringslivet inklusive turismsektorn

- Finska staten/Kommunikationsministeriet. En preliminar kassaflodesanalys tyder pa att en
broinvestering, med antagandet av bibehallen serviceniva av nuvarande farjetrafik, skulle
aterbetala sig pa ca 35 ar.

- Pargas stad



Bilden nedan summerar vem som drar nytta av en fast vagforbindelse, vilken denna nytta ar och hur
denna kopplar samman med sjdlva investeringen.
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Figur 2 Férdndring i systemets omsdttning och inbesparing jamfért med investeringskostnaden
For att projektet med en fast vagférbindelse skall ga vidare rekommenderas foljande:

1. Klart dgarskap och stark vilja
o Projektet med en fast vagférbindelse mellan Pargas och Nagu bér fa en klar dgare
som driver fragan lokalt, regionalt och nationellt. Som en del av detta vore det
centralt att dven en tydlig gemensam vilja om behovet av en fast vagférbindelse, pa
regional niva, uppnas. Centrala regionala aktorer &r Egentliga Finlands forbund, Abo
stad, Pargas stad och Egentliga Finlands NMT-central. Ett gott exempel pa stark vilja
och valfungerande regionalt samarbete ar Midway Alignment projektet som under
flera ar malmedvetet arbetat for ett valfungerande transportstrak over Kvarken.
2. Prioritering av projektet i 12-ars planen for utveckling av transportsystemet i Finland
o Projektet bor fas med i planen for utveckling av transportsystemet i Finland, som for
tillfallet utvecklas av Kommunikationsministeriets parlamentarisk tillsatta
arbetsgrupp. Arbetsgruppen férvantas lagga fram sitt forsta forslag till riksdagen i
november 2018.
3. Utvardering av alternativa finansieringsmodeller
o Alternativa modeller for hur en fast vagférbindelse skulle organiseras och finansieras
bor goras utgaende fran denna effektanalys. | de alternativa modellerna bor dven
eventuella anvandaravgifter utvarderas for att mojliggora investeringen.
o Detta arbete kommer att genomfdras som en del av projektet 'Socioekonomisk
utredning fér en fast vdgférbindelse mellan Pargas och Nagu’ under hosten 2018.
4. Planlaggning
o Enny generalplan (Fl: Yleissuunnitelma) och miljokonsekvensbedémning bér
uppgoras. Dessa aktiviteter forvantas kosta ca 2 MEUR. Finansiering av dessa
aktiviteter borde beaktas i den av Kommunikationsministeriet tillsatta
parlamentariska arbetsgruppen (se punkt 2 ovan).



3 Bakgrund och nulage

En fast vagforbindelse mellan Pargas och Nagu har diskuterats i ett flertal ar. Det har funnits en vision
redan pa 1960-talet om att skapa en fast vigforbindelse fran fastlandet anda till Aland
(Insinoritoimisto Koskela & Lehvonen, 1966). Tanken var da att en fast vagforbindelse utgor en
strategisk, alternativ, forsorjningsrutt for att komma till Aland (diskussioner med representanter for
Egentliga Finlands NTM-central). Under 2000-talet har ett flertal officiella planlaggningsdokument och
utredningar publicerats géallande strackan mellan Pargas och Nagu, den senaste ar 2015 (WSP, 2015).
En sammanfattning av nuldget for den fasta vagforbindelsens planlaggning redogors i kapitel 3.2. Ur
planlaggningssynvinkel kan noteras att ett myndighetsbeslut om huruvida den potentiella fasta
vagforbindelsen borde utgoras av bro eller tunnel inte dnnu fattats. En analys fran 2015 (WSP, 2015)
visar att, bland broalternativen, vore en bro via Haverd totalekonomiskt den vettigaste I6sningen.
Samma slutsats kom man till i utredningen om huvudlinjedragningen 1992 (Vagverket, 1992).

Ett centralt beslutsunderlag nar det géller infrastrukturinvesteringar ar att forstd behovet och
framforallt, den forvantade effekten av investeringen. | korthet stravar denna effektanalys till att, fran
systemperspektiv, s6ka svar pa fragan ‘varfér en fast vagforbindelse?’. Med systemperspektiv avses
den totala effekt som en infrastrukturinvestering férvantas ha ekonomiskt, socialt och miljomassigt i
det samhille dar investeringen genomfors. Konkreta exempel pa systemeffekter ar forkortade restider
och darmed forbattrad tillganglighet, 6kad turism och darmed regional sysselsattning etc.

Denna effektanalys har genomforts av Stiftelsen for projektforskning, och utgér en del av en storre
projekthelhet for att gora investeringen finansierbar. Projektet genomfors i samarbete med Pargas
stad. Se kapitel 4 for en kort beskrivning av projektets hela omfang.

Detta projektet fick sin borjan hosten 2017, da Stiftelsen for projektforskning kontaktades av Pargas
stads representanter. Orsaken var bl.a. den oro bland lokalbefolkningen i Nagu (representerade av
Pro Nagu r.f.) om att den offentliga diskussionen om en fast vagforbindelse mattats av efter att den
nya hybridfarjan Elektra pa rutten Pargas Lillmalé — Nagu togs i bruk sommaren 2017.

3.1 Behovet for fast vagforbindelse

Behovet av en fast vagfoérbindelse har, som ovan noteras, diskuterats i manga ar. De mest centrala
argument som framforts gallande behovet ar foljande:

o Oppna upp Abolands skirgard som ett av Finlands strategiskt viktigaste turismomraden. Visit
Finland, Finlands nationella expert inom turistbranschen och aktiv aktor for att framja den
internationella turismen till Finland, har definierat Helsingfors, Lappland, insjo-Finland samt
kust- och skargarden som de fyra strategiskt viktigaste omraden fér turism (Visit Finland, 2014).
Svagheter for Finlands turism ar bristande tillganglighet i allménhet, att man inte kanner till
omradet och en hog prisniva (Visit Finland, 2018).

o Sikerstilla den aboldndska skidrgardens fortsatta livskraft genom forbattrade maijligheter till
foretagsamhet, boende, arbete, turismnéring o.s.v. i hela skargarden. Pargas stad lider i
dagslaget av avfolkning. Vid arsskiftet 2017—18 hade Pargas stad 15 285 invanare vilket ar 113
farre an ett ar tidigare. Den primara orsaken till det sjunkande invanarantalet &r
aldersstrukturen (YLE, 17.05.2018) emedan inflyttningen och utflyttningen &r ungefar i balans.
Enligt preliminira resultat frdn en studie frdn motsvarande omraden i Ostersjon utan fast



vagforbindelse, visar att palitliga férbindelser, skolor och fungerade bredband ar centrala for att
folk skall vaga flytta ut/fortsatta bo i skdrgarden (Migrationsinstitutet, 2018).

e En fast vagforbindelse vore kostnadsmassigt ett Ionsamt projekt for den finska staten. De
nuvarande kostnaderna for uppratthallande av den nuvarande farjetrafiken kostar den finska
staten 5,7 MEUR/ar och férvantas 6ka arligen via den indexjustering som ingar i det nuvarande
10-ariga serviceavtalet (2013—-2022) mellan farjeoperatorn Finferries och NTM-centralen i
Egentliga Finland (diskussioner med Egentliga Finlands NTM-central). Enligt preliminara
kassaflédesanalyser skulle en fast vagforbindelse med existerande kostnadsestimat fér en bro
via Havero betala sig tillbaka pa ca 35 ar (se kapitel 6.3.4).

e Frigora arliga vantetider och férkorta transporttider genom forbattrade kommunikationer.
Trafikvolymerna for den existerande farjeférbindelsen utgjorde ar 2017 ca 600 000 fordon, vilket
motsvarar i medeltal ~1 600 fordon/dygn. Totalt skulle en fast vagférbindelse beréra 3 000 fast
boende och 35 000 fritidsboende. Enligt Egentliga Finlands NTM-centrals uppskattningar,
forvantas trafikmangderna pa Pargas-Nagu linjen oka till i medeltal 2 300 fordon/dygn fram till
ar 2030 (Elinkeino-, liikkenne ja ymparistokeskus, 2014).

e Permanent l6sning for trafiklosningar som nu arligen ifragasétts
Den nuvarande finansieringen av farjetrafiken sker via den arliga statsbudgeten. Detta resulterar
i en arlig dragkamp om turtathet, och om behov om anslag for farjorna. Detta vacker starka
kanslor da farjan ar livlinan och skadrgardsvagen 180 ar den enda forbindelse med fastlandet.

Vid granskning av behoven for en fast vagférbindelse &r det centralt att utga fran ett systemperspektiv
for att dels:

a) identifiera vilka aktorer (t.ex. anvandare, lokala foretag, Pargas stad, finska staten etc.) som
forvantas dra nytta av en investering i fast vagférbindelse,

b) vilken nytta/effekt som forvantas uppsta och

c) pa vilket satt denna nytta anknyter till sjalva investeringen.

Bilden nedan illustrerar hur dessa tre aspekter sammanhanger. | slutrapporten fran den av
kommunikationsministeriets tillsatta parlamentariska arbetsgruppen noteras att 'Hyotyja maksaa’
principen (fritt 6versatt: "Nyttodragaren betalar”) bér tillampas i allt stérre utstrackning for att
finansiera infrastrukturprojekt i Finland (Parlamentaarisen liikenneverkon rahoitusta arvioivan
tyoéryhman loppuraportti, 2018, punkt 16).
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Figur 3 Hur aktérer drar nytta av investeringen och hur nyttan kan sammanknytas med investeringen (illustrativt)

3.2 Nulage for planlaggningen

For att forstd nuldget for med en fast vagforbindelse mellan Pargas och Nagu &r det viktigt att dven
notera hur planlaggningsprocessen for storre vagprojekt i Finland fungerar enligt nuvarande
lagstiftning. Planlaggningen innefattar fyra huvudsteg enligt bilden nedan (Trafikverket, 2010).

Steg2

Stegl

Steg3
Detaljplanering

Generalplan inkl. S

MKB

Forstudier Genomférande

e Landskapsplan
e Prelimindra
effektanalyser

e Generalplan och Detaljplan e Byggandet
miljékonsekvens-
bedémning (MKB)
e Vid behov en detaljerad
effektanalys/
"Hankearviointi’

Figur 4 Huvudsteg vid planldggning och koppling till markanvéndningsplaneringen. Den gréna strecka linjen markerar hur
Idngt i planldggningsprocessen projektet ‘Fast vigférbindelse mellan Pargas-Nagu’ dr idag (status juni 2018).

For projektet med en fast vagforbindelse mellan Pargas och Nagu ar status (juni 2018) utmaérkt med
en gron streckad linje i Figur 4 ovan.

| den nuvarande landskapsplanen for Egentliga Finland (godkand ar 2014 av Miljoministeriet) har en
fast vagforbindelse fran Stormalo, via Haverd, till Nagu ritats in som en rod, streckad linje (se Figur 5
nedan) med foérklaringen 'Ohjeellinen kantatie’. Den nuvarande landskapsplanen mojliggér med andra
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ord en fast vagforbindelse, trots att den nuvarande planen konstaterar att fokus fram till ar 2030 ligger
pa utveckling av den nuvarande farjetrafiken. | landskapsplanen konstaterar man att man inte har
behovt rita ut tunnelalternativet eftersom det har en sa liten paverkan pa landskapet. (Egentliga
Finlands forbund, 2014)
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Figur 5 Utdrag ur Egentliga Finlands landskapsplan (Egentliga Finlands férbund, 2014)

En generalplan (Yleissuunnitelma) uppgjordes ar 1992 (Vagverket, 1992) men den &r foraldrad
(diskussioner med Egentliga Finlands NMT-central). En miljokonsekvensbedémning (MKB) existerar
fran ar 2002 (Vagforvaltningen, 2002), men med storsta sannolikhet boér daven den fornyas (ref.
diskussioner med Egentliga Finlands NMT-central och Trafikverket). Behovet av férnyelse maste dock
utredas separat.

For att projektet med en fast vagforbindelse, ur planlaggningssynvinkel, skall kunna ga vidare bor en
ny generalplan uppgéras och miljokonsekvensbedémningen fran ar 2002 antagligen uppdateras. Pa
basis av den uppdaterade generalplanen, skulle sedan NTM-central i egenskap av projektansvarig,
besluta tillsammans med Trafikverket vilket alternativ som gar vidare i planldggningsprocessen
(diskussion med Aino Makinen, Kommunikationsministeriet).

Slutligen bor noteras att det inte annu fattas ett myndighetsbeslut om vilket alternativ for fast
vagforbindelse (tunnel/bro via Haverd/bro rakt éver fran Lill-M&lo till Prostvik) som géller (diskussion
med Egentliga Finlands NTM-central).

En mera detaljerad beskrivning av planlaggningsprocessen i Finland och laget for en fast
vagforbindelse mellan Pargas och Nagu ur planlaggningssynvinkel (pa finska) finns i Bilaga 1.
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3.3 Nuvarande trafikmangder

Den nuvarande trafiken har tagits fram ur Trafikverkets publicerade ”“LAM-kirja” for 2016
(Trafikverket, 2016). Har har den automatiska trafikbvervakningspunkten 225 pa landsvag 180 anvénts
som utgangspunkt. | miljokonsekvensbedémningen fran 2002 (Vagforvaltningen, 2002) har man
antagit att 88 % av trafiken genom 6vervakningspunkten ocksa transporterades 6ver farjelinjen Pargas
— Nagu. For denna effektanalys har det inte gjorts nagon ny estimering av hur stor del som fortsatter
till farjan och darmed har samma antagande gjorts som i miljokonsekvensbedémningen fran ar 2002.
| tabellen nedan presenteras den nuvarande fordonstrafiken 6ver trafikdvervakningspunkt 225 och
den antagna fordonstrafiken over farjelinjen.

Antagen trafik

over farjelinjen

Trafik Vid trafikovervakningspunkt (fordon) (fordon)
Genomsnittlig dygnstrafik 1856 1633
Genomsnittlig dygnstrafik under sommaren 2823 2484
Helar 2016 596147

Tabell 1 Nuvarande trafikméngd, antal fordon. (Trafikverket, 2016; Végférvaltningen, 2002)
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Figur 6 Férdelning av trafikmédngdens drliga genomsnitt 6ver dret (Trafikverket, 2016)

Kausivaihtokerroin, eller sasongskoefficienten beskriver hur trafikméangden férdelar sig under arets
veckor. Genomsnittstrafiken pa skalan W/KVL representeras som 1 och motsvarar vid farjeldget 1633
fordon/dygn. Trafikméngden &r betydligt stérre under sommaren &n under vintern. Trafikméangden
under sommarrusningen dr med andra ord 3—4 ganger stérre dn under vintern. | den automatiska
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trafikdvervakningen har man sett att den tunga trafiken utgér ungefar 5 % i andel av den totala
mangden. Man kan se att fordelningen av trafikmangden under dygnet varierar mellan sasong.
Fordelningen under hogsdasong ar an mer koncentrerad till rusningen mellan kl. 14 och kl. 17.
Morgontrafiken utgor en storre andel under lagsdsong an under hogsasong.

Tuntivaihtelut
Heindakuun perjantai (vko 28) ja lokakuun keskiviikko (vko 41).
12,0

10,0
8,0
6,0
4,0

2,0

0,0 =
ob 02 04 OB 08 10 12 14 16 18 20 22
Tunti

— heindkuun perjantai — lokakuun keskivilkko

Figur 7 Férdelning av trafikmdngd éver dygnet, justerat fér den totala mdngden (Trafikverket, 2016)

3.4 Prognos for trafikmangder

Trafikmangden Over Pargas-Nagu antas utvecklas enligt den nationella "Valtakunnallinen tieliikenne-
ennuste’ publicerad 2014 (Trafikverket, 2014). Med utgangspunkt fran 2016 antar man att
trafikmangden utvecklas linjart enligt dessa faktorer samt att utvecklingen efter 2050 dr den samma
som mellan 2030 och 2050. For trafikmangden vid fast forbindelse antas trafikmangden utvecklas pa
samma sdtt men med en faktor om 1,3 pa grund av en 6kad tillgdnglighet. Samma faktor har anvants
i utredningarna om fast forbindelse till Karlo (Elinkeino-, liikkenne ja ymparistokeskus, 2017).
Konstaterade trafikokningar vid Replotbron ger stéd for detta. Har kunde man se en 6kning av trafiken
med en faktor om 1,44 mellan ar 1996 och 2006 (Levon-institutet vid Vasa universitet, 2008).

Trafikprognos Latt trafik Tung trafik
2012 1,000 1,000
2030 1,287 1,065
2050 1,379 1,163

Tabell 2 Faktorer for férvantad trafik6kning éver Pargas-Nagu med utgdngspunkt i trafikmdngden 2012 (Trafikverket, 2014)
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4 Malsattning och analysens omfang

Denna effektanalys gors i ett led att forsoka gora investeringen i en fast vagforbindelse finansierbar.
Den specifika malsattningen med denna effektanalys &r att svara pa fragan ’varfér en fast
vdgférbindelse’, dvs soka argument for/emot genom att studera effekterna ut ett systemperspektiv.
Malsattningen ar dven att studera redan genomforda projekt med fast vagforbindelse i Finland och
Norge, for att jamfora den planerade versus faktiska, upplevda, effekten. Effektanalysen utgor Stegl i
projekthelheten som bestar av 3 huvudsteg (se Figur 8 nedan)

Denna effektanalys ar en forstudie. Resultaten fran denna analys skall anvandas dels for Steg2 i
projektet (Alternativa finansieringsmodeller), dels fungera som besluts- och diskussionsunderlag for
potentiella offentliga och privata finansidrer samt politiska beslutsfattare pa lokal, regional och
nationell niva.

En mera detaljerad effektanalys (FI: hankearviointi) kan, vid behov, géras separat som en del av den
nuvarande finlandska planlaggningsprocessen (Trafikverket, 2015). Projektagare och bestallare av en
detaljerad effektanalys bor vara Egentliga Finlands NTM-central.

e o o o .

e

|
I
|
|
|
| l
VARFOR en bro? I HUR finansiera? Kommunikation av I
| resultat I
- Vilken systemeffekt?l - Hur organisera I
- Vilka parter skulle finansieringen, vilka - Spridning av resultat
gynnas, hur? I alternativ existerar? fran Steg1-2 till I
- Jamforelse med l - Jamforelse med kommunala, regionala I
redan genomforda | andra case (t.ex. och nationella
projekt (Replot, | Tammerfors beslutsfattare, I
norska projekt) | strandtunnel, norska potentiella finansidrer I
— e e e projekt) for investeringen I
Omfang for denna I
rapport Omfang for hela projektet ’Socioekonomisk utredning I

Steg?2
Stegl Steg3

Fortsatta

Alternativa
finansiering
modeller

Spridning av
resultat

atgarder

SESERENS

for fast vdagférbindelse mellan Pargas och Nagu’
- rrrrr i r e
Figur 8 Effektanalysens omfdng som en del av hela projektet ‘Socioekonomisk utredning for en fast vigférbindelse mellan
Pargas och Nagu’

4.1 Alternativ som granskas i denna effektanalys

Analysen i denna rapport baserar sig pa att utreda skillnaden mellan fortsatt farjetrafik och en fast
forbindelse. Basalternativet, fortsatt farjetrafik beskrivs som alternativ 0 och fast forbindelse (bro 6ver
Haverd) som alternativ 1.
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Alternativ O:

Fortsatt farjetrafik med oférandrad serviceniva enligt nuvarande servicekontrakt mellan Finferries och
Egentliga Finlands NTM-central.

Alternativ 1:
Fast forbindelse med bro 6ver Havero enligt generalplanen fran 1992 (Vagverket, 1992), observera
forandringen i vagstrackningen éver Stormalo istallet for Lillmalo.

e W

Figur 9 Utdrag ur generalplanen med Haverédragningen utritad (Vdgverket, 1992)

4.2 Geografiskt omrade for effektanalysen

Omradet som tas i beaktande i effektanalysen ar i princip Pargas stad undantaget Ini6 dar de
kvalitativa effekterna fokuserar pa Nagu, Korpo och Houtskar. Nedan foljer en karta éver omradet. |
scenarioanalysen (se kapitel 6.4) antas omsattningen pa Inid vara av ringa betydelse.
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Figur 10 Omradet inkluderat i Pargas stad (pargas.fi)

5 Metod och datakallor

Startpunkten i denna effektanalys ar att ta ett systemperspektiv for att identifiera vilken systemeffekt
en fast vagforbindelse forvantas ha. Utvardering av nytto-kostnadanalys och kvalitativa
systemeffekter ar baserad pa Trafikverkets anvisningar om projektutvardering (Trafikverket, 2015).
Den nyligen genomfdrda generalplanen for fast forbindelse till Karlé samt utvardering av den samma
med hjalp av Trafikverket har fungerat som god tolkning av anvisningarna (Elinkeino-, liilkenne ja
ymparistokeskus, 2017; Elinkeino-, liilkenne ja ymparistokeskus, 2017).

Om nytto-kostnadsanalys

Nytto-kostnadsanalysen (gréna “kdrnan” i Figur 1) &r ett standardverktyg foér att analysera
infrastrukturinvesteringar i bl.a. Finland, och visar ett nytto-kostnadsférhallande. Investeringar med
ett nytto-kostnadsforhallande som Gverstiger 1,0 ar nationalekonomiskt ldnsamma att genomfora.

Om kvalitativa systemeffekter

Utover nytto-kostnadsanalysen evaluerades de kvalitativa systemeffekterna. Typiska exempel pa
kvalitativa effekter dr effekter pa samhallsstruktur och planldggning samt direkta effekterna pa
anvandarna. Det bor noteras att de kvalitativa systemeffekterna endast i ringa betydelse antas vara
beroende av typen av fast vagforbindelse (bro/tunnel).
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For att utreda de storre systemeffekter pagar det mycket internationell forskning kring sa kallade
Wider Economic Impacts (WEI), fritt Oversatt ‘Storre ekonomiska effekter’. Nedan listas fem viktiga
WEI som kan ge tillvaxt vid infrastrukturinvesteringar (Preston J., Holvad T, 2005):

- Stordriftsfordelar: Storre produktions- och lagerenheter samt mer rationell produktion och
transport.

- Okad regional handel: Mer just-in-time organisering, kad anvdndning av underleverantérer,
ofta mer transportintensiv produktion och distribution.

- Okad konkurrens bade for fardiga produkter och material. Tillgang till fler kunder och ett
bredare spektrum av leverantorer. Resultatet ar ofta lagre priser.

- Agglomerationsfordelar: Externa stordriftsfordelar som ger fler kopplingar mellan aktorer,
spridning av kunskap och storre arbetsmarknader.

- Minskad ko och férorening. Reducerar viktiga agglomerationsnackdelar.

Enligt ledande expertis (diskussion med professor Nils Olsson vid NTNU och Trafikverket) ar dock WEI
ett tamligen nytt koncept och det existerar ej dnnu ett vedertaget tillvdgagangssatt/standard fér hur
WEI skall kvantifieras. | Finland foljer man noggrant med utvecklingen globalt och speciellt Trafikverket
i Sverige anses vara ledande pa omradet for utveckling av nya modeller (diskussion med Trafikverket).

Vid analys av systemeffekter bér man aven sarskilja mellan regionala och nationella effekter. |
projektet med en fast vagforbindelse mellan Pargas och Nagu forvantas systemeffekterna i huvudsak
vara regionala. Ett konkret exempel for att illustrera detta:

e dagligvaruhandel far ett uppsving i Nagu pga 6kad konsumtion fran sommargéaster, som
annars skulle kdpa sina varor i t.ex. huvudstadsregionen eller Abo. Effekten &r positiv
regionalt for Nagu, men negativ for Abo/huvudstadsregionen. Saledes blir nettoeffekten ur
ett nationalekonomiskt perspektiv noll.

e flera finlindare turistar i &bolands skirgard som en konsekvens av 6kad tillginglighet. Okad
turism har nationalekonomisk betydelse endast om en fast vagforbindelse 6kar det abosluta
antalet utlandska turister.

Scenarioanalys

Trots avsaknaden av viletablerade metoder for kvantifiering av WEI, dr det andamalsenligt att genom
scenarioanalys gora en grov kvantifiering av systemeffekterna. Detta dar motiverat eftersom den
vdletablerade nytto-kostnadsanalysen tar ett tdmligen snavt perspektiv pa effekter av en investering.
Det bor noteras att scenarioanalysen inte ar en prognos for hur utvecklingen kommer att se ut, utan
skall fungera som en diskussionséppnare om vilken total systemeffekt en fast vagférbindelse mellan
Pargas och Nagu kunde ténkas ha.

Figur 11 beskriver indelning av analysen pa effekter. Det bor noteras att ju langre bort fran “karnan”,
desto storre osdkerhet i saval effekterna sannolikhet och noggrannhet.
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Osdkerheten okar
NERERGERENS

Kvalitativa
systemeffekter

Figur 11 Indelning av effekter, ju stérre omrdde som behandlas desto stérre oséikerhet i analysen

Metoden for jamforelser av olika, redan genomférda, projekt i Norden (benchmarking) gjordes som
en litteraturstudie av existerande rapporter kombinerat med diskussioner med ledande forskare i

Norge.

Centrala datakillor for denna analys listas nedan. En komplett lista pa referenser och
organisationer/experter som horts som en del av effektanalysen aterges i Kapitel 9.

e Existerande, centrala, planldggningsdokument fran ar 2002 och frammat
e Diskussioner med centrala aktorer:

Myndigheter (Trafikverket i Finland, Egentliga Finlands NTM-central, Egentliga
Finlands férbund)

Intressebevakningsorganisationer: Egentliga Finlands forbund, Pro Nagu r.f.
Experter och forskare inom effektanalyser i Finland och Norge

Pargas stads representanter, saval ledande tjansteman som fortroendevalda
Lokala invanare och foretagare via deltagande i Skargardens miljoméassa 2018

e Metod och data

Trafikverkets metoder, norska Vegvesenet och Concept projektet vid NTNU
Trafikdata fran Trafikverket

Naringslivets inkl. turismens omsattning i Pargas stad
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6 Analys och resultat

6.1 Centralaintressenter ur ett systemperspektiv

| en effektanalys ar det viktigt att definiera vilka de centrala intressenterna ar samt de centrala
argumenten for och emot. Detta kopplar samman med hur investeringen forvantas paverka de olika
intressenterna. Nedan féljer en summering av intressenterna och hur dom foérvdntas paverkas av en

fast vagforbindelse:

Aktor

Anvandare
Semesterboende

Turister

Bosatta

Pendlare
Turismforetag
Omradets foretag

Férvintad paverkan

En av huvudanvandarna, kortare restid, okad tillganglighet,
byggnationen stor

Enklare resa och tillganglighet till skargardens naturvarden,
skargardens charm tars, bygget stor

En av huvudanvandarna, kortare restid, 6kad tillganglighet
Arbetsresor blir |attare, arbetsmarknadsomradet blir storre
Okad turism, nya arbetsplatser

En av huvudanvandarna, lagre transportkostnader, 6kad

tillganglighet
Implementerare av fast
vagforbindelse
Planerare

Byggbolag
Underleverantorer

Okad omséttning
Okad omséttning
Okad omséttning
Ansvarig for underhall Okad omséttning
Myndigheter

Okad omséttning i regionen, battre utsikter for
befolkningsutveckling, 6kad fastighetskatt
Paverkar tidsanvandning samt tillganglighet

Budgetarbetet, minskade I6pande kostnader pa lang sikt

Pargas stad

Polis och raddningstjanst
Kommunikationsministeriet

Egentliga Finlands NTM- Planlaggning, projektagare for ny generalplan och

central miljokonsekvensbedémning
Ovriga
Farjeoperator Minskad omsattning

Tabell 3 Intressenter samt hur dessa forvéintas paverkas av en fast vdagférbindelse mellan Pargas och Nagu

6.2 Nytto-kostnadsanalys

| nytto-kostnadsanalysen rdaknar man ut férhallandet mellan de, i pengar kvantifierbara, nyttor och
kostnader som uppkommer i samband med en infrastrukturinvestering. Termen nytto-kostnadsanalys
ar pa finska Hyoty-/kustannusanalyysi och aterfinns i Trafikverkets anvisningar (Trafikverket, 2015).
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Figur 12 Omradet av effekter som behandlas i detta kapitel

Till kostnadssidan hor investeringen och planering av en fast vagforbindelse. Till nyttosidan hor
kostnaden for uppratthdllandet av forbindelsen, trafikkostnader, sakerhetskonsekvenser,
miljokonsekvenser, konsekvenser for offentliga finanser, investeringens restvarde, negativa
konsekvenser i samband med byggnation.

| analysen jamfors varje nytto- och kostnadspost till grundalternativet alternativ 0. Genom att dividera
nyttan med kostnaden far man ett nytto-kostnadsvarde for projektet ur samhallssynvinkel. Om nytto-
kostnadsvardet overstiger 1.0 ar projektet ur nationalekonomisk synvinkel vettigt att genomféra.
Denna nytto-kostnadsanalys ar gjord enligt Trafikverkets anvisningar (Trafikverket, 2015).

Trafikverkets enhetsvarden har anvants pa nyttosidan i nytto-kostnadsanalysen (Trafikverket, 2015).
Nyttoposterna dar dessa enhetsvarden har anvants ar tidskostnader, fordonskostnader samt bransle-
och mervardesskatt. Enhetsvarden ar i 2013 ars euro. Strukturen i berdkningen ar uppbyggd likt
Trafikverkets projektutvardering av den fasta forbindelsen till Karlé utanfér Uledborg (Elinkeino-,
liikenne ja ymparistokeskus, 2017). Tidskostnaden antas 6ka med 1,125 % fran dppningsaret enligt
Trafikverkets anvisningar (Trafikverket, 2015).

Investeringskostnader

Investeringskostnaderna ar de samma som under kapitlet Offentlig ekonomi. | samband med
investeringen uppkommer ocksa planeringskostnader samt rdnta under byggnadstiden.
Planeringskostnaderna beskriver kostnaderna for planeringen pa myndighetsniva, fraimst med tanke
pa generalplan, miljokonsekvensbedomning och vagplan i enlighet med uttalande av sakkunniga pa
NTM-centralen (diskussion med Egentliga Finlands NTM-central). Byggnadstidens ranta ar framtagen
pa samma satt som i projektutvarderingen av fast forbindelse till Karlo (Elinkeino-, liikenne ja
ympdéristokeskus, 2017). Rantekostnaden &r antagen att vara ett ars diskonteringsranta av
byggkostnaderna.

Tids- och resekostnad
Tidsbesparingen for trafikanter har antagits vara 16,3 minuter. Den antagna tidsbesparingen baserar

sig pa tiden det tar att fardas langs den nuvarande vagdragningen och farjelinjen jamfort med den
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fasta forbindelsen i Alternativ 1. | kostnadsskillnaden har foérandringen i trafikmangd tagits i
beaktande. Jamforelsestrackan ar fran avtaget till Stormald vid Koppard till avtaget pa Lillandet i Nagu
déar broalternativets vag skulle 6verga i nuvarande landsvag 180. | berdkningen antas att trafiken langs
Alt 0 kan kora i 80 km/h langs hela strackan samt att farjan tar 18 minuter i éverfart och vantan pa
farjan. | Alt 1 antas att man kan kéra 80 km/h 11,34 km av strackan samt 60 km/h pa 2km av strackan.
Alt 1 medfor en 1,64 km langre kord stracka.

| berdkningen diskonteras alla kostnader ned till 6ppningsaret. Berdkningen utgar fran en 30-arig
granskningsperiod med 6ppningsar 2023. Diskonteringsrantan i berakningen ar 3,5 % i enlighet med
Trafikverkets anvisningar (Trafikverket, 2015).

Restvidrde: For restvardet antas det att 90 % av investeringskostnaden gar till konstruktioner som
haller 50 ar och att resterande del inte har ett restvarde efter 30 ar.

Negativa konsekvenser under byggnadstiden: Negativa konsekvenser under byggnadstiden antas
vara 5 % av investeringskostnaden liksom i projektutvarderingen av den fasta férbindelsen till Karlo.
(Elinkeino-, liikenne ja ymparistokeskus, 2017)

Sakerhetskonsekvenser och miljokostnader: Denna kalkyl tar inte i beaktande konsekvenser géllande
sdkerhet eller miljo eftersom informationen om sakerhet och miljo ej finns tillganglig.

Kostnader 131,00
Planeringskostnader 2,00
Projektets byggkostnader 124,64
Byggnadstidens ranta 4,36
Indirekta och undvikna investeringar

Nyttor 143,27
Linjens underhaliskostnader 90,27
Resekostnader for latt trafik 31,59
Tidskostnader 42,63
Fordonskostnader, inkl. Skatt -11,04
Resekostnader for tung trafik 6,35
Tidskostnader 8,04
Fordonskostnader, inkl. Skatt -1,69

Sakerhetskonsekvenser
Olycksfallskostnader
Miljokostnader
Utslappskostnader
Bullerkostnader

Konsekvenser for den offentliga ekonomin 5,31
Bransle- och mervardesskatt 5,31
Restvirde 15,99
Restvarde | slutet av berdakningsperioden 15,99
Negativa konsekvenser under byggtiden -6,23
Nytto-/kostnadsforhallande 1,09

Tabell 4 Nytto-kostnadsanalys fér en broinvestering (alternativ 1 jimfért med alternativ 0)
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Berdkningen ger ett nytto-kostnadsforhallande 6ver 1 och projektet ar saledes samhéllsekonomiskt
I6nsamt. Investeringen och linjens underhallskostnader har stoérst paverkan i berdkningen. Den storsta
nyttan kommer fran besparingar inom linjens underhallskostnader i och med att farjans
kontraktskostnad uteblir.

En fast forbindelse Over Havero forlanger den koérda strackan och hojer darmed ocksa
fordonskostnader samt bransle- och mervardesskatt. Daremot ar tidsbesparingen storre an skillnaden
i fordonskostnader.

Kanslighetsanalys

Eftersom det finns osdkerhetsmoment i berdkningen, har en kanslighetsanalys genomférts for att
identifiera de faktorer som mest paverkar nytto-kostnadsforhallande. Genom att justera
parametrarna investeringskostnader, trafikmangd och farjetrafikens kostnader kan man se hur de
skulle paverka nytto-kostnadsforhallandet.

| tabellen nedan kan man se hur forandringar i investeringskostnaden och trafikmangden paverkar
nytto-kostnadsforhallandet. En faktor med virdet 1 beskriver samma antagande som i nytto-
kostnadsanalysen ovan. Samma faktorer for kdnslighetsanalysen har anvants i utvardering av fast
vagforbindelse till Karl6 (Elinkeino-, lilkenne ja ymparistokeskus, 2017). Har justeras:

- Investeringskostnaden med -15% och +15%. Kostnadsestimaten ar utférda 2015 och
forandringar kan ha skett (WSP, 2015).
- Trafikmangden justeras med -20% och +20%

N-/K kénslighet Faktor, trafikmangd
0,8 1 1,2
0,85 1,13 1,27 1,44
Faktor, 1 0,97 1,09 1,24
investerings-
kostnad 1,15 0,86 0,96 1,09

Tabell 5 Kénslighetsanalys fér nytto-kostnadsférhdllandet med férdndring i investeringskostnad och trafikmdngd

Inbesparingen i linjens kostnader ar en stor faktor for utfallet i nytto-kostnadsanalysen och l6nar sig
att se ndarmare pa. | tabellen nedan kan man se hur forandringar i farjelinjens kostnader paverkar
nytto-kostnadsférhallandet. Ny teknologi for farjetrafik sasom t.ex. autonoma farjor utvecklas kraftigt
for tillfallet och denna teknologi kan dven ha stor paverkan pa en farjas driftskostnader, vilket i sin tur
kunde antas paverka kontraktskostnaden for uppratthallande av farjetrafik. A andra sidan
indexjusteras servicekostnaden. Har justeras:

- Farjelinjens kontraktskostnad med -15 % och +15 %

Faktor
farjekostnad 0,85 1 1,15
N-/K 0,97 1,09 1,21

Tabell 6 Kdnslighetsanalys fér nytto-kostnadsférhallandet med foréndring i fdrjelinjens kontraktskostnader
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| kanslighetsanalysen kan man se att de faktorer som testats har effekter i samma storleksordning
men att investeringskostnaden har storst paverkan. Detta beror pa att investeringskostnadenar den
storsta posten i nytto-kostnadsanalysen.

6.3 Kvalitativa systemeffekter

Detta kapitel summerar de kvalitativa effekterna av en fast vagférbindelse. Kategoriseringen av de
kvalitativa systemeffekterna foljer Trafikverkets anvisningar (Trafikverket, 2015). En scenarioanalys
for kvantifiering av utvalda kvalitativa systemeffekter aterfinns i kapitel 6.4.

Scenarioanalys

Kvalitativa
systemeffekter

Nytto-
kostnadsanalys

Figur 13 Omrddet av effekter som behandlas i detta kapitel

6.3.1 Effekter pad anvandarna

Trafikanternas resetid paverkas av en fast forbindelse. Nuvarande 6verfart med farjan antas ta 18
minuter inklusive 10 minuters vantetid (diskussion med Egentliga Finlands NTM-central). En
genomsnittlig vantetid pa 10 minuter kan dock ifragasattas med tanke pa att farjetidtabellen inte alltid
gar med 15 minuters mellanrum, att de med forkorsratt maste komma pa plats en viss tid fore avgang
samt rusning som kan antas ha stérst paverkan pa vantetiden. Overfarten skulle bli betydligt snabbare
for de flesta anvdandarna med en fast forbindelse. Eftersom trafikanterna inte ldngre maste anvanda
farjan skulle man slippa farjekéerna. Fakta pa de facto kétider har inte hittats som en del av denna
effektanalys. Man kan dock anta att den verkliga genomsnittliga vantetiden vid farjelagena ar langre
an 10 minuter.

Trots att det annu aterstar farjeforbindelser att ta sig 6ver for trafiken till Korpo och Houtskar kan det
antas att effekterna paverkar anvandarna 6ver hela omradet. Trafiken till och fran Korpo och Houtskar
maste i dagslaget anpassa sig till 2-3 farjors tidtabeller.

Eftersom tillgangligheten blir battre kommer det géras resor som inte annars skulle ha gjorts. Detta
har noterats i flera norska projekt dar man byggt fast vagforbindelse (NTNU, Concept:
Evalueringsresultater). Resultat fran Norge visar att barridren for resande blir lagre for anvandarna.
Ocksa kollektivtrafiken paverkas. Kollektivtrafiken behover inte langre ta farjans tidtabeller i
beaktande och det blir ddarmed lattare att planera och genomfora kollektivtrafiken. Den 6kade
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tillgangligheten paverkar raddningstjanster i och med att det blir lattare for raddningstjanster att ta
sig fram.

Gaende och cyklande ar inte heller langre beroende av tidtabellen som till storsta del planerats efter
fordonstrafiken. Daremot blir 6verfarten nagot langre eftersom man inte langre kan aka farja en del
av vagen. Den okade trafikméngden kan paverka sakerheten for fotgangare och cyklister. Detta bor
undersokas ndrmare eftersom cykelturismen ar popular i omradet.

6.3.2 Effekt pa samhallsstruktur och planldggning

Med en fast forbindelse forbattras tillgangligheten och Nagu likstélls med andra omraden i samma
stallning pa fastlandet. En fast forbindelse 6kar det geografiska arbetsmarknadsomradet och man kan
anta att en storre del bosatta i skdargarden kommer att arbeta pa fastlandet.

Pa grund av den Okade tillgangligheten antas kop-, drende- och andra fritidsresor till fastlandet att
Oka. | Replot kunde man observera att en del av kopkraften vad galler dagligvaruhandel riktats mot
fastlandet (Levén-institutet vid Vasa universitet, 2008). Man kan anta att s& ocksa sker i detta fall. A
andra sidan kommer det majligtvis att ske en 6kad anvandning av resetjanster.

Den 6kade tillgangligheten och den ¢kade trafiken antas ¢ka efterfragan pa mark och bostader och
saledes oka deras varde, likt vid fast forbindelse till Replot och Karlo (Levdn-institutet vid Vasa
universitet, 2008; Trafikverket, 2017). En 6kning av vardet pa mark och bostader kunde mojligtvis 6ka
kopkraften. En bro via Havero skulle resultera i stor lokal paverkan i fraga om markanvéandning och
trivsel. Denna analys tar inte i beaktande nettoeffekten specifikt for Havero.

En fast forbindelse forvantas 6ka antalet bosatta och fritidsboende.

Tillgangligheten till det skargdrden har att bjuda okar och saledes antas turistmadngden och
turistnaringen 6ka. Ocksa antal foretag antas oka.

En indragen farjetrafik medfor att arbetsplatser i samband med farjan férsvinner. A andra sidan kan
nya arbetsplatser i och med det 6kade resandet komma till. Byggandet av den nya férbindelsen
medfor antagligen ett betydande antal arsverken dels direkt vid byggnationen samt indirekt i
servicesektorn.

Andra effekter pa arbetsmarknaden ar att den okade tillgangligheten antas goéra det lattare att
rekrytera specialiserad arbetskraft (Levon-institutet vid Vasa universitet; 2008 NTNU, Concept:
Evalueringsresultater).

Trafikmangden férvantas 6ka markant likt i Replot (Levén-institutet vid Vasa universitet, 2008). En
Okad trafik utan uppgraderad vdg kan leda till att trafiksdkerheten férsamras. De relativt stora
trafikmangderna behdver inte langre anpassa sig efter farjan. Pa grund av detta kan man forvanta sig
att rusningen forsvinner i samband med farjan. Farliga situationer pa grund av rusningen forvantas
minska. Trafiken forvantas att inte heller langre komma och ga i stotar, dvs. trafikflédet forvantas bli
jamnare. En fast forbindelse och 6kad trafikmangd Okar antagligen trafik pa de andra linjerna som
trafikerar med begransad kapacitet. Redan ibruktagandet av Elektra har t.ex. lett till ett storre tryck
pa farjeforbindelsen mellan Nagu och Korpo (Diskussion med Egentliga Finlands NTM-central)

Trafikens serviceniva

Trafikens serviceniva paverkas mest i samband med en minskad resetid och 6kad tillganglighet. Farjan
trafikerar i dagens lage enligt tidtabellen dygnet runt. Avgangarna aret om enligt nuvarande tidtabell
ar med 15 till 50 minuters mellanrum under dagen och under natten (0:00 — 04:00) med en timmes
mellanrum (Finferries, 2018).
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6.3.3 Sociala konsekvenser
Rorelse

Pa grund av den fasta forbindelsen kan skargardsbornas livsstil forvantas bli rorligare, det blir lattare
att ta sig till fastlandet nar tillgdngligheten dkar. Rorligheten medfor att fler tjanster forvantas hamtas
fran fastlandet.

En fast forbindelse underlattar pendling till och fran skdrgarden. Ocksa studerande paverkas och man
kan lattare rora sig till och fran studieort.

Den o6kade rorligheten medfor att det blir lattare att underhalla relationer med manniskor pa
fastlandet.

Den sociala sakerheten blir battre inom polisévervakning, ambulanstransport och andra
raddningstjanster. | Replot férvdntade man sig en sémre social sdkerhet pa grund av brottslighet och
vandalism. Detta hande inte och man kan knappast forvanta sig i detta fall heller. (Levdn-institutet vid
Vasa universitet, 2008)

En central effekt av fast vagférbindelse ar en 6kad trygghetskansla i och med fast vagforbindelse.
Trivsel

Den 6kade trafiken och fler manniskor i rérelse kan leda att lugnet blir lidande och att det inte blir lika
latt att nd stressfrihet. Den okade trafikmangden kan forsamra boendetrivseln i den omedelbara
narheten av den fasta vagforbindelsen. En livligare skargard &r positiv for vissa medan andra kan tycka
att lugnet stors i och med 6kad trafik och fler manniskor i rorelse.

En okad tillganglighet och rorlighet gor det lattare att utfora hobbyverksamhet.

Landskapsbilden forandras signifikant av en bro. Skargardskanslan kan férsamras pa grund av den
fasta forbindelsen. A andra sidan forbattras tillgangligheten och den 6kade aktiviteten samt den 6kade
konkurrenskraften kan ses som en battre image. En fast forbindelse kan ha indirekta effekter pa
landskapet, t.ex. 6kad markanvandning.

Servicestruktur

En del av tjansterna kan vara i fara nar en del av képkraften riktas mot fastlandet. A andra sidan
kommer det troligtvis till andra tjanster inom t.ex. resande. Skolresor till fastlandet underlattas. Med
tanke pa att det finns gymnasium och yrkesskola i Pargas centrum behéver inte ungdomar flytta bort
i lika stor man for vidareutbildning efter grundskolan (Ung Pargas).

Resande

Resande forvantas 6ka eftersom tillgangligheten forbéattras. Bland annat kunde kortvariga besok i
skargarden oka.

En fast forbindelse innebar att man tappar en del av narheten till sjon vid 6verfarten fran Pargas till
Nagu. Detta innebar att en del av upplevelsevardet av skargarden kan tadnkas forsvinna for vissa
resendrer.

6.3.4 Offentlig ekonomi

En av de storsta effekter for den offentliga ekonomin i och med en fast forbindelse ar att
underhallskostnaden for farjelinjen forsvinner. Farjelinjens kontrakt ar for 10 ar, 2013-2023, med ett
nuvarande kontraktspris pa 57,06 M€ (0% mervardesskatt, kontraktets varde pa basis av diskussioner
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med Egentliga Finland NTM-central). Den arsvisa betalningen indexjusteras enligt kontraktet. Inspiras
rapport rdknar med en anvandningskostnad om 65 000 EUR och en underhallskostnad om 629 000
EUR (Inspira, 2008) for ett broalternativ 6ver Haverd. Detta tals att jamforas med den fasta
forbindelsen till Karlé dar man raknar med en total I6pande kostnad om 299 000 EUR for tva broar och
ett totalt vagavsnitt om 7 km. (Elinkeino-, liikenne ja ymparistokeskus, 2017), dvs betydligt lagre an
Inspiras estimat. Kostnadsestimaten borde saledesgranskas pa nytt. Nedan foljer estimaten for
investeringskostnaderna:

Investeringskostnader M€

Erstans bro 60,7
Maltholms bro 48,1
Vag 8,8
Stotskydd 7
Summa 124,6

Tabell 7 Férvintade investeringskostnader vid Haverédragningen med h=45 m (WSP, 2015; Destia, Cowi, 2008)

Investeringskostnaderna ar framtagna av WSP ar 2015 (WSP, 2015) och stotskydd ar tillagt likt Destias
rapport 2008 (Destia, Cowi, 2008). Utdver investeringskostnaderna skulle férverkligandet av en fast
vagforbindelse krava ca 2 MEUR for planlaggning, d.v.s. generalplan och miljokonsekvensbeddémning
(diskussioner med Egentliga Finlands NTM-central).

Prelimindr kassaflodesanalys

En preliminar kassaflodesanalys visar att en fast vagforbindelse (enligt alt 1) har en aterbetalningstid
pa ca 35 ar. Kassaflodet baserar sig pa samma uppgifter som i nytto-kostnadsanalysen samt en
antagen arlig kostnadsdkning om 1 % for de I6pande kostnaderna.

Kumulativt arligt kassaflode, diskonterat (preliminart)

-60

-80
e Kumulativ farjekostnad,

g -100 diskonterad

e Kumulativ brokostnad,

-120 diskonterad

-140
-160
-180

-200
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50

Figur 14 Prelimindrt diskonterat kumulativt kassafléde for en broinvestering jamfort med fortsatt farjetrafik.
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Detta ar en preliminar kassaflodesanalys for investeringen och den beaktar inte eventuella
anvandaravgifter. En mera detaljerad analys inklusive kdnslighetsanalys kommer att utféras som en
del av fas 2 i detta projekt (se kapitel 4).

6.3.5 Summering av kvalitativa systemeffekter

Nedan foljer en summering av de kvalitativa systemeffekterna samt huruvida de har tagits i beaktande
i scenarioanalysen.

Effekt Positiv (+) eller negativ (-) Beaktad i scenarioanalys
Okad flexibilitet och didrmed +

tillgdnglighet

Tidsinbesparing + X

Okad turism + X

Minskad detaljhandel i -

skdrgarden

Landskapsbilden forandras -

Okad trygghetsfaktor +

Okad trafikmangd -

Tabell 8 Summering av de kvalitativa systemeffekterna

6.4 Scenarioanalys for kvantifierade systemeffekter

Trots avsaknaden av viletablerade metoder for kvantifiering av WEI, dr det andamalsenligt att genom
scenarioanalys gora en grov kvantifiering av systemeffekterna. Detta dar motiverat eftersom den
vdletablerade nytto-kostnadsanalysen tar ett tdmligen snavt perspektiv pa effekter av en investering.
Det bor noteras att scenarioanalysen inte ar en prognos for hur utvecklingen kommer att se ut, utan
skall fungera som en diskussionséppnare om vilken total systemeffekt en fast vagférbindelse mellan
Pargas och Nagu kunde ténkas ha.

Scenarioanalys

Kvalitativa
systemeffekter

Nytto-
kostnadsanalys

Figur 15 Omrddet av effekter som behandlas i detta kapitel
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Scenarioanalysen tar i beaktande tre olika utfall: 1ag-, medel- och hégscenario. Uppdelningen dr med
fokus pa turism och 6vrigt naringsliv (exkluderat industri, leverans och farjetrafik). Abolands skargard
ses dessutom som ett strategiskt omrade for turismen inom Finland i Visit Finlands turismstrategi (Visit
Finland, 2014). Det kan noteras att turismen pa Replot klart 6kade efter brons éppnande (Levon-
institutet vid Vasa universitet, 2008). Faktiska siffror har inte kunnat identifieras som en del av denna
effektanalys.

Pa basis av de diskussioner som forts, anser manga intressenter att den abolandska skargarden
erbjuder en stor outnyttjad potential for turism. Darfor kvantifieras potentialen for utvecklad turism i
granskningsomradet.

Tabell 9 innehaller data om arlig omsattning for turism (estimat for 2015 enligt Karppinen A.,
Vahasantanen S., 2016) och det 6vriga naringslivet i Pargas stad (Statistikcentralen, 2018). Har
exkluderas omsattningen inom industri, leverans och farjetrafik. Industrin, som ar koncentrerad till
tungindustri i centrala Pargas, antas sta for en stor procentuell del av naringslivets omsattning och en
stor del av leveranserna antas vara kopplad till den. Darfor ar det motiverat att exkludera denna fran
scenarioanalysen.

| nedanstaende tabell beskrivs omsattningen i Pargas stad for turism och 6vrigt naringsliv.

Arlig omsittning M€
Turism 20
Ovrigt naringsliv 246

Tabell 9 Arlig omsdttning inom olika néringar i Pargas stad (Kéllor: Statistikcentralen, 2018; Karppinen A., Véhdsantanen S.,
2016)

Scenarierna 13g, medel och hoég ar baserade pa antagande om procentuella férandringar i
omsattningen for de olika naringarna. Nedan foljer beskrivning av scenarierna:

Forandring ‘ Lag Medel Hog
Resekostnad for Konstant, medelvarde for aren 2023-2052 med antagen trafikokning
anvandare (Trafikverket, 2014)

Turism 10% 20% 50%
Ovrigt naringsliv 1% 2% 5%

Tabell 10 Scenario fér fordndring: IGg (L), medel (M) och hég (H).
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Nedan foljer forandringen pa grund av systemeffekterna i de olika scenarierna:

Inbesparing i arliga 2,1 2,1 2,1 Inbesparing i resekostnad
resekostnader for (=tidskostnad + fordonskostnad i
anvandare nytto-kostnadanalysen) inkluderar

aven den forvantade 6kningen av
marknadsvarde pa
fastighetsmassan i
verksamhetomrade enligt radande
internationella standarder
(diskussion med Trafikverket)

Turism, 6kad arlig 2,0 4,0 10,0 Kan ha delvis 6verlappande
omséttning inom effekter beroende pa vad som ingar
Pargas stads i tidskostnaden (se raden ovan)
omrade

Ovrigt naringsliv, 2,5 4,9 12,3 Exkluderat industri, leverans och
okad arlig farjetrafik

omsattning inom
Pargas stads
omrade
Tabell 11 Summering av systemeffekter i Idg-, medel- och hégscenario

Resekostnaden for anvandaren antas forandras pa samma satt som i nytto-kostnadsanalysen. Man
kan se att systemeffekten ar stor i alla scenarier i jaimforelse med storleken pa investeringen. Det
blygsamma lagscenariot medfor en stor systemeffekt pa arsbasis.

6.5 Koppling mellan kvantifierade systemeffekter och investeringen

Som noterats i kapitel 3.1 dr det centralt att utga fran ett systemperspektiv for att identifiera vilka
aktorer som drar nytta av investering (och hur) i en fast vagférbindelse och hur detta kopplar till sjdlva
investeringen.

De centrala aktorer som forvantas dra nytta av en fast vagférbindelse ar som tidigare noterat:

- Anvéandarna (fast bosatta, sommarboende, lokala foretag, turister)
- Lokala naringslivet inklusive turismsektorn

- Finska staten/Kommunikationsministeriet

- Pargas stad

Bilden nedan summerar vem som drar nytta av en fast vagforbindelse, vilken denna kvantifierade
nytta ar (pa basis av scenarioanalysen) och hur denna kopplar samman med sjélva investeringen.
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N En del av investeringskostnaden
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Figur 2 Férdndring i systemets omsdttning och inbesparing jamfért med investeringskostnaden

Det bor noteras att tidsinsperaringen for anvandarna realiseras sa fort den fasta vagforbindelsen &ar i
bruk. Kostnadsinbesparingen for den finska staten/Kommunikationsministeriet realiseras i praktiken
som ett resultat av sdnkta kostnader for uppratthallande av en fungerande férbindelse mellan Pargas
och Nagu.

7 Jamforelser av andra projekt for fast vagforbindelse i Norden

| detta kapitel jamfors investeringar for fast forbindelse med liknande foérutsattningar som for
forbindelsen mellan Pargas och Nagu.

7.1 Replotbron
Replotbron forbinder 6n Replot i Korsholm med fastlandet. Bron &dr en vagbro pa vag nummer 724
fran Vasa till Replot. Den ar med sina 1 045 meter Finlands langsta bro.

Huvudspannet mellan de tva pylonerna ar 250 meter langt och pylonerna reser sig 82,5 meter over
havsytan. Den segelfria héjden ar 26 meter. Bron ar 12 meter bred med en 8,25 meter bred korbana
och en 3,75 meter bred gang- och cykelvag i norra kanten (Wikipedia).

Replotbron invigdes 1997 och har lett till intressanta och jamforbara effekter med tanke pa fast
forbindelse mellan Pargas och Nagu. Investeringens effekter féljdes noga upp under perioden 1996—
2007 med bland annat uppféljningsundersékningar av brons socioekonomiska effekter samt enkéater
(Levén-institutet vid Vasa universitet, 2008).

Ole Norrback som trafikminister var central for att projektet skulle fa finansiering. Den finska staten
startade ett investeringsprogram for att skapa arbetsplatser i Finland och Replotbron valdes till ett av
dessa projekt.
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Figur 16 Replotbron utanfér Vasa

Bild 1 Replotbron ér med sina 1 045 meter Finlands ldngsta bro idag.

Nedan summeras en uppféljning av konsekvenser 1996—-2006 (Levén-institutet vid Vasa universitet,
2008):

Allménna férdndringar pa grund av bron

Den fasta forbindelsen har lett till en tidsméssig férkortning mellan skargarden och fastlandet med 20
minuter.

Bron har utvidgat centrets (Vasa) influensomrade samt fort regionen narmare tillvaxtcentra och
forandrat dess relativa stdllning. Man kan ocksa se att bron har effektiverat regionens interna
vaxelverkan och arbetsfordelning. Bron har ocksa i allmdnhet effektiverat den ekonomiska
verksamheten och forbattrat levnadsstandarden.

Dessa fordandringar har fatt flera olika effekter. En effekt ar en 6kad pendling till arbete. Detta kan ses
vid jamforelsen: 1997 arbetade hélften av de arbetsféra pa fastlandet, 2007 tva tredjedelar. En orsak
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kan vara att bron har gjort Replot skargard till en del av Vasa stadsregion. En annan effekt ar det
forandrade kopbeteendet. Man har observerat ett 6kat inkdp av dagligvaror pa fastlandet.

Befolkningen har hallits i det narmaste konstant efter 6ppnandet av bron. Befolkningen var cirka 2100
invanare 2007 och 2017. Det antas att om bron inte hade byggts skulle Replot skargards invanarantal
ha borjat sjunka. Man har sett en skillnad i demografin, nya invanare ar ofta barnfamiljer. Manga av
de inflyttade har flyttat tillbaka till sin hemby efter att ha flyttat till fastlandet for arbetets skull.
Daremot flyttar unga vuxna fortfarande i stor del bort for att studera.

Befolkningsfordelningen mellan byarna i Replot har forandrats. Befolkningen i de sddra byarna
narmare bron har 6kat medan befolkningen i de norra har minskat efter 6ppnandet av bron. Detta
tros ha en direkt koppling till demografin i byarna.

Trafik

Fore 6ppningen av bron foljde trafikmangden over farjelinjen den allménna trafikutvecklingen. Till ar
2006 har trafikmangden okat i medeltal 50 %. Detta som en kombination av allman trafikutveckling
och den 6kade tillgangligheten till f6ljd av bron. Dygnstrafiken 6kade snabbt fran 1600 till 2200 fordon
i samband med Oppningen av bron. Efter den snabba 0Okningen atergick den procentuella
trafikokningen till den samma som pa motsvarande vagar. Man kan ocksa se att trafiken inte endast
har okat o6ver bron utan ocksa pad végarna i skargarden och inom skdrgarden. Orsakerna till
trafikdkningen ar bland annat 6kade antal arbetsresor, resor i andra drenden, 6kad turism och allman
Okning av bilbestand och trafik.

Byggverksamhet

Byggverksamheten har 6kat i allmanhet och byggandet av egnahemshus 6kar som i resten av landet.
Daremot forefaller byggandet av fritidshus att 6ka snabbare dn i resten av landet. Ett intressant
fenomen &r att de nya fritidsbostdderna ar battre utrustade an de aldre och kan anvdandas aret om.
Trots att manga av fritidsbostdaderna kan anvandas aret om uppger fritidsboende vid férfragan att
endast 12 % av dem Overvager att flytta till skargarden.

Den 6kade byggverksamheten leder till att efterfragan pa strandtomter tycks overstiga utbudet. Ocksa
landpriset tycks ha stigit snabbare dn pa fastlandet, men det laga antalet affdrer gor det svart att
beddma. Landpriset kan ocksa ha hojts redan pa forhand i och med vetskapen om att bron skulle

byggas.

Féretagsverksamhet

Man kan se en positiv paverkan pa foretagsverksamheten i och med bron. Nastan alla féretagare
meddelar att de fatt forbattrade verksamhetsmajligheter samt att bron underlattat deras verksamhet.
Foretagarna anser dessutom att bron har ett positivt symbolvadrde och att den lockar mer turister till
skargarden.

| fraga om konkurrenskraft och lage anses nu foretagen i Replot vara likvardiga de pa fastlandet. En av
orsakerna ar att foretagen nu har fastare och sakrare forbindelser till fastlandet. Man kan se en
fordandring i att antalet foretag ser ut att ha 6kat lite, likasa antalet arbetsplatser. Det har ocksa skett
en omfordelning i vilka typer av tjanster som ar viktigast for foretagen. Till féljd av bron har
turismtjansternas betydelse for foretagen okat.
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Negativ paverkan pa foretag

Den oOkade tillgangligheten har lett till att féretag inom detaljhandeln i skdrgarden konkurrerar
tydligare med affarerna pa fastlandet. Dessa har ofta ett storre kundunderlag.

Turism

Man kan se att turismen har 6kat under granskningsperioden 1996 — 2006. Detta syns i att antalet
turister och turistforetag har 6kat. En av drivkrafterna till 6kningen ar skargardens naturvarde nu ar
mer lattillgangligt. Rapporten meddelar att det annu finns tillvaxtpotential eftersom natur- och
upplevelseturism ar pa tillvaxt.

Erfarenheter och upplevelse

| allmanhet har bron uppskattats valdigt mycket och invanare, foretag och stugdgare anser bron
nédvandig. Uppfattningen ar att bron har 6kat markpriset och antalet barnfamiljer. Man anser ocksa
att bron har gjort skdrgarden trivsammare, gett okade mojligheter till fritidsaktiviteter, okat pa
trygghetskanslan och forbattrat skargardens image.

Forvantningar och utfall

| och med 6ppningen av bron férvdantade man sig att den skulle féra med sig olagenheter som 6kad
skadegorelse och trafik samt forsamrad trafiksdkerhet. Det visade sig dock att oron var obefogad.
Detta syns i att radslan for brons negativa effekter avtagit och allt farre upplever dem.

| uppfoljningsrapporten menas att efterfragan pa tjanster troligtvis 6kar t.ex. inom restaurang och
personlig service.

Summering
De storsta effekterna tack vare investeringen i en fast forbindelse ar:

- Investeringen hindrade utarmningen och avfolkningen av Replot skargard.

- Den okade tillgéngligheten gav mojlighet att vidareutveckla servicebranschen, speciellt med
tanke pa turismen.

- Manga utnyttjar mojligheten att kunna bo i Replot och jobba pa fastlandet.

| effektanalyserna av bron till Replot har man inte jamfort de forvantade effekterna och de faktiska
effekterna men daremot noga studerat utfallet av de kvalitativa effekterna.

7.2 Eiksundssambandet, Norge

Projektet Eiksundsambandet bestar av 7 km tunnel och tva broar och férbindelsen 6ppnade for trafik
2008 (se Figur 17). Projektet har givit fastlandsforbindelse till 4 6kommuner med totalt 22 000
invanare. En stor drivkraft i projektet var naringslivet (i huvudsak fartygsdesign- och konstruktion) om
upplevde stora besvar i samband med farjetrafiken. Naringslivet meddelade att man maste flytta bort
en del av sin verksamhet om man inte utvecklade en fast forbindelse. Foretagen lovade ocksa att
genomfora investeringar lika stora som projektkostnaden om en fast forbindelse byggdes.

Effekterna av investeringen i Eiksundsambandet har utretts av NTNU i concept-programmet (NTNU,
Concept: Evalueringsresultater). Investeringen ar i samma storleksordning som i Pargas-Nagu
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alternativ 1: Eiksundsambandet innebar en investeringskostnad om 1 062 miljoner NOK 2009; 121,7
M€ 2009 (ECB: Statistical data warehouse) dar den norska staten stod for 80% av
investeringskostnaden.

| bilden nedan ses var investeringen genomforts:

Kristiansund

ULSTEIN

Figur 17 karta éver Eiksundsambandet. (Welde, 2016)
Effekter

Man har sett en positiv paverkan pa arbetsmarknad och produktivitet i naringslivet, men bara
begransad verkan pa det offentliga och privata tjansteutbudet. Den nya férbindelsen har varit positiv
for arbetsmarknadens storlek, flexibilitet och produktivitet. Det dr dock oklart om det skett nagon
fordandring i serviceutbudet.

Trafiken 6kade mer dn vantat i samband med den nya forbindelsen; trafikmangden har ndstan
fyrdubblats.

Andra effekter ar att manniskor utnyttjar sjukhuset pa fastlandet betydligt mer samt att det ar lattare
for elever och studenter att bo hemma.

Relevans

Projektet har fram for allt varit relevant med tanke pa tidsinbesparingar och 6kad trafik, stor nytta for
arbetsmarknad, narings- och serviceutbud. Man anser att den storsta positiva verkan ar den dkade
flexibiliteten. Flexibiliteten f6r anvdandarna gar hand i hand med den 6kade tillgdngligheten.

Barkraft

Man kan se att de langsiktiga effekterna antagligen ar storre dn de kort- och mellansiktiga effekterna.
Andra stodande projekt, t.ex. farjefri E39 mot Alesund, kan dn mer paverka de langsiktiga effekterna.
Pa medellang sikt kan man se férandringar i pendlingsmonster och tjansteutbud. Pa lang sikt forvantar
man sig kan forandringar i naringsstruktur och demografi. Den langsiktiga effekten ar antagligen
positiv pa grund av ekonomisk tillvaxt och produktivitetsutveckling. Detta beror i sin tur pa att
kunskapsbasen blir stérre och att konkurrensen slar ut ineffektiva aktorer.
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Sambhallsekonomisk I6nsamhet

| berdkningar om samhallsekonomisk I6nsamhet kan man se att projektet har en positiv nettonytta.
Detta beror fram for allt pa att trafikmangden blivit stérre an man antagit. | planlaggningen hade
projektet en negativ nettonytta.

Finansiering

Tunneln ledde till att man nadde stora tidsbesparingar for trafikanter. Trafikanterna maste redan
tidigare betala for farjan och i samband med 6ppnandet av den nya vagstrackan forsvann farjeavgiften
och byttes mot en sa kallad bompeng. Bompengen forsvinner nar det lokala bidraget av den totala
investeringen betalat sig tillbaka. Det beraknades att det lokala bidraget skulle vara betalt efter 15 ar
men i sjalva verket blev det betalt redan efter 6 ar, 2014 (Vegnett, Statens vegvesen, 2017). En positiv
aspekt i projektet ar att man sett en betydlig trafikokning mellan kommunerna.

7.3 Lovobron

L6vo bro
L6von silta

Narings-, rafik- och mijocentralen
Elinkenc-. ikenne- ja ymoanstokeskus

Bild 2 Observationsbild av Lévébron (Skanska Oy, 2009)

\\\\\\\

‘‘‘‘‘‘

oot
........

Figur 18 Lévébron
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Lévobron 6ppnades 2011 och ar 473 m lang. Bakom I6vobron finns 400-500 fast bosatta och ungefar
1000 sommarbostader. Byggnadskostnaden uppgick till 8,1 M€. (Tierakennusmestari, 2011)

| generalplanen berdknade man att vaganvandarens restid minskades pa grund av att man inte langre
behodvde vanta pa farjan och aka 6ver med farjan (9+9 min.). Nyttokostnadsforhallandet for projektet
var 1,52. (Tieliikelaitos, 2001)

| generalplanen for projektet konstaterar man att korta vajerfarjeférbindelser ofta kostnadsmassigt
|6nar sig att ersdtta med bro (se termen silloittaminen). Lovéforbindelsen horde till en av dessa
forbindelser med en hog arlig kostnad. Vidare konstateras att farjan har begrdansande barkraftighet
samt att néaringslivet upplever forbindelsen som begransande. Dessutom paverkar farjeforbindelsen
de bosattas och fritidsboendes rorlighet. Med hjalp av férfragningar har man kunnat se att
upplevelsen av bron dndrats sen den ppnats. Ar 1998 tyckte 35 % av de tillfragade att en bro var
nodvandig jamfort med 79 % ar 2012. Trygghetskanslan har ocksa betydligt forandrats; 1998 upplevde
47 % att trygghetskanslan skulle forsamras med en fast forbindelse och 2012 upplevde 49 % att
trygghetskanslan forbattrats, dvs det skedde en total forandring i uppfattningen av trygghetskansla.
Dessutom upplevde 83 % av de forfragade att foretagens verksamhetsmojligheter forbattrats samt att
mojligheten till fritidsaktiviteter forbattrats. Man kan se en paverkan pa néaringslivet genom en 6kning
av arbetsplatser i Kasnds. Kommundirektor Tom Simola uppskattar att bron har lett till 20 nya fasta
arbetsplatser, 10 deltidsarbetsplatser och 30 sdasongsarbetsplatser i Kasnas. (Eggert C., 2012)

Naringslivet i Kasnas uppfattade att livet som foretagare blev betydligt |attare samt att kéerna till
farjan forsvann. Turismen 6kade pa sa satt att man sett en bydlig 6kning av kunder och
dagsbesokare. Ocksa forbindelsebatarna har fatt fler anvandare och ar ofta fullbokade. (diskussion
med Henrika Enestam, restaurangchef Ab Kasndsudden)
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7.4 Jamforelse av olika projekt i Norden for fast vagforbindelse
Replot, FIN Eiksundsambandet, Lévobron, FIN
NOR
Oppningsar 1997 2008 2011
Investeringskostnad | Ej hittad som en del av denna | 121,7 M€ (2009) 8,1 M€ (2011)
analys
Typ av fast Bro 2st broar + 7 km Bro
vagforbindelse tunnel
Planerade effekter, - Forvantad - Farjetrafiken - Farjetrafiken tackte
centrala argument befolkningsékning tackte inte inte naringslivets
fér byggandet och fordelaktigare naringslivets behov
demografi behov - Investering i fast
- nationellt forbindelse var
investeringsprogram kostnadsmassigt
vettigt for staten.
Del av finska statens
'Silloittamisprogram’
for att ersatta
vajerfarjor i Finland
med bro.
Faktiska effekter - Hindrade negativ - Trafikokningen - Bron anses ha lett
befolkningsutveckling sa stor att till en btydlig 6kning
- Fordelaktigare nyttan i antalet
demografi oversteg arbetsplatser (fasta,
kostnaden, deltid,
mot forvantan sasongsbetonade)
- Efter brons
Oppnande
uppfattade nastan
alla anvandare bron
som nodvandig
Ovrigt Liknande befolkningsstorlek Liten befolkning, naringslivet

som for Nagu-Korpo-
Houtskar

i nyckelposition

Tabell 12 Summering av centrala effekter tack vare fast férbindelse till Replot och vid Eiksundsambandet. (Vainio S., Peltola

0., 1993; Levon-institutet vid Vasa universitet, 2008; NTNU, Concept: Evalueringsresultater)

Som jamforelse kan man notera att byggkostnaden foér Eiksundsambandet var néra pa identisk med

det nuvarande kostnadsestimatet for en bro via Havero (se kap. 6.2.4) trots att man i Eiksund byggde
7 km tunnel och tva stycken broar.
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8 Slutsatser och rekommendationer

Denna effektanalys stravar till att, fran ett systemperspektiv, séka svar pa fragan ‘varfér en fast
vdgférbindelse?’ och utgor ett steg i att gbra investeringen av en fast vagforbindelse finansierbar. Med
systemperspektiv avses i denna rapport den totala effekt som en infrastrukturinvestering forvantas
ha ekonomiskt, socialt och miljomassigt i det samhalle dar investeringen genomfors.

Resultaten fran denna effektanalys visar att det finns goda argument for att ersitta den nuvarande
farjetrafiken mellan Pargas och Nagu med en fast vagforbindelse, med antagandet av en bibehallen
servicenivan pa den nuvarande farjetrafiken.

Effekterna av en fast vagférbindelse har analyserats pa 3 olika plan, se Figur 1 nedan.

Kvalitativa
systemeffekter

Nytto-
kostnadsanalys

Figur 1 Effekterna av en fast vagférbindelse analyserade pa tre olika plan

Nytto-kostnadsanalysen (grona ”kdrnan” i Figur 1 ovan) ar ett standardverktyg for att analysera
infrastrukturinvesteringar i bl.a. Finland, och visar ett nytto-kostnadsférhallande pa ~1,1 (bro via
Haverd versus bibehallen servicenivda pa nuvarande féarjetrafik). Investeringar med ett nytto-
kostnadsforhallande som 6verstiger 1,0 ar nationalekonomiskt l6nsamma att genomféra. En
sensivitetsanalys av nytto-kostnadstalet ger som resultat 0,93-1,3. Investeringens storlek (EUR) &r den
mest utslagsgivande faktorn.
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N-/K kanslighet Faktor, trafikmangd
0,8 1 1,2
0,85 1,13 1,27 1,44
Faktor, 1 0,97 1,09 1,24
investerings-
kostnad 1,15 0,86 0,96 1,09

Tabell 5 Kénslighetsanalys fér nytto-kostnadsférhdllandet med férdndring i investeringskostnad och trafikméngd

De mest centrala forvantade kvalitativa effekterna (morkblaa ringen i Figur 1 ovan) av en fast
vagforbindelse ar klart forbattrad tillganglighet, 6kat arbetsmarknadsomrade (t.ex. battre majligheter
till pendling), 6kad omsattning i omradet speciellt inom turismen och en langsiktig, smidig och
fungerande transportlsning. Denna langsiktiga 16sning forvantas bidraga till att vanda den negativa
befolkningsutvecklingen i omradet och darmed trygga den abolandska skargardens fortsatta livskraft,
vilket dven skedde som ett resultat av bron till Replot utanfér Vasa.

Effekt Positiv (+) eller negativ (-) Beaktad i scenarioanalys
Okad flexibilitet och ddrmed +

tillganglighet

Tidsinbesparing + X

Okad turism + X

Minskad detaljhandel i -

skdrgarden

Landskapsbilden forandras -

Okad trygghetsfaktor +

Okad trafikmangd -

Tabell 8 Summering av de kvalitativa systemeffekterna

De kvalitativa effekterna av en fast vagférbindelse har kvantifierats genom en scenarioanalys (den
ljusbla ringen i Figur 1 ovan). Detta dr motiverat eftersom den valetablerade nytto-kostnadsanalysen
tar ett tamligen snavt perspektiv pa effekter av en investering. Det bor noteras att scenarioanalysen
inte ar en prognos for hur utvecklingen kommer att se ut, utan skall fungera som en
diskussionséppnare om vilken total systemeffekt en fast vagférbindelse mellan Pargas och Nagu kunde
tankas ha.

De centrala aktorer som forvantas dra nytta av en fast vagfoérbindelse ar:

- Anvéandarna (fast bosatta, sommarboende, lokala féretag, turister)

- Lokala naringslivet inklusive turismsektorn

- Finska staten/Kommunikationsministeriet. En preliminar kassaflodesanalys tyder pa att en
broinvestering, med antagandet av bibehallen serviceniva av nuvarande farjetrafik, skulle
aterbetala sig pa ca 35 ar.

- Pargas stad

Figuren nedan summerar vem som drar nytta av en fast vagférbindelse, vilken denna nytta ar och hur
denna kopplar samman med sjalva investeringen.
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Vem drar nytta? Vilken &r nyttan? Hur kopplar detta till investeringen?

En del av investeringskostnaden
: ° R Anvédndaravgift?
xa

Tillgénglighet

L

-8
)

En del av investeringskostnaden
Anvéndaravgift?

Tillgénglighet

Lagre Skad omsitini
transportkostnad a ams”“"",'g’
4,5-22,3 M€/ar ;

En del av investeringskostnaden
Motinvestering, anvédndaravgift?

En del av investeringskostnaden
Motinvestering?

Okade skatteintékter
genom 6kad
omsdttning

Okad
fastighetsskatt

Den stérsta delen av investeringskostnaden
Eftersom staten forvdntas géra den enskilt

. Gkade skatteintdikter storsta inbesparingen, stdr staten for den

Arlig genom Gkad - .. . .

i ing ittni stérsta delen av investeringskostnaden

Figur 2 Férdndring i systemets omsdttning och inbesparing jamfért med investeringskostnaden
For att projektet med en fast vagforbindelse skall ga vidare rekommenderas foljande:

1. Klart dgarskap och stark vilja
a. Projektet med en fast vagforbindelse mellan Pargas och Nagu bor fa en klar
agare som driver fragan lokalt, regionalt och nationellt. Som en del av detta vore
det centralt att dven en tydlig gemensam vilja om behovet av en fast
vagforbindelse, pa regional niva, uppnas. Centrala regionala aktorer ar Egentliga
Finlands férbund, Abo stad, Pargas stad och Egentliga Finlands NMT-central. Ett
gott exempel pa stark vilja och valfungerande regionalt samarbete ar Midway
Alignment projektet som under flera ar malmedvetet arbetat for ett
valfungerande transportstrak éver Kvarken.
2. Prioritering av projektet i 12-ars planen for utveckling av transportsystemet i Finland
a. Projektet bor fas med i planen fér utveckling av transportsystemet i Finland, som
for tillfallet utvecklas av Kommunikationsministeriets parlamentarisk tillsatta
arbetsgrupp. Arbetsgruppen forvantas lagga fram sitt forsta forslag till riksdagen
i november 2018.
3. Utvardering av alternativa finansieringsmodeller
a. Alternativa modeller for hur en fast vagforbindelse skulle organiseras och
finansieras bor goras utgaende fran denna effektanalys. | de alternativa
modellerna bor dven eventuella anvandaravgifter utvarderas for att mojliggora
investeringen.
b. Detta arbete kommer att genomfdras som en del av projektet ‘Socioekonomisk
utredning fér en fast vigférbindelse mellan Pargas och Nagu’ under hosten
2018.
4. Planlaggning

En ny generalplan (Fl: Yleissuunnitelma) och miljkonsekvensbedémning boér uppgoras. Dessa
aktiviteter forvantas kosta ca 2 MEUR. Finansiering av dessa aktiviteter borde beaktas i den av
Kommunikationsministeriet tillsatta parlamentariska arbetsgruppen (se punkt 2 ovan).
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10 Versionshantering

Version Datum Forklaring
1.0 25.6.2018 Lovo tillagd till benchmarking, formattering
11 Bilaga 1

Denna bilaga beskriver ndrmare (pa finska) planlaggningsprocessen i Finland samt nuldget for
projektet med en fast vagforbindelsen mellan Pargas och Nagu.
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Taustaa PaNa-suunnitelmista

Parainen-Nauvo-kiintedyhteysselvityksen taustaa (Aino Makinen, Liikenne- ja viestintdministerio
2018)

Paraisen ja Nauvon valista kiinteda yhteytta on selvitetty jo aikaisemmin vuoden 1992
paasuuntaselvityksessa. Selvityksen perusteella parhaaksi todetuista vaihtoehdoista, eli Haverdn
siltavaihtoehdosta sekd nykyisen lauttareitin paikalle tulevasta tunnelivaihtoehdosta, laadittiin
yleissuunnitelma. Hankkeelle tehtiin lakisddteinen ymparistdvaikutusten arviointi (YVA), joka
valmistui vuonna 2002. Vuonna 2008 aikaisempia selvityksia tadydennettiin maakuntakaavaa varten
seka Haveron siltavaihtoehdon etta tunnelivaihtoehdon osalta.
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Kiintedn yhteyden mahdollisuutta on selvitetty viimeksi syksylla 2015, ELY-keskus laati
toteutettavuusselvityksen kiintedn yhteyden siltavaihtoehdoista. Selvityksessa vertailtiin kahta eri
siltavaihtoehtoa, nykyisen lautta-reitin vierelle rakennettavaa siltaa ja Haverdn kautta kulkevaa
siltaa. Selvityksen perusteella Haverdn kautta kulkeva silta olisi huomattavasti edullisempi ja
rakennusteknisesti hel[pommin toteutettavissa oleva vaihtoehto.

Vuoden 2015 toteutettavuusselvityksen valmistuttua hankeen osalta ei ole tehty jatkoselvityksia tai
—suunnittelua.

PaNa-hankkeen jatkosuunnittelu (Aino Makinen, Liikenne- ja viestintdministerio 2018)

Mikali jatkosuunnittelua Idhdettaisiin edistimaan, olisi seuraava vaihe maantielain mukaisen
yleissuunnitelman tekeminen seka vuoden 2002 YVA:n paivittdminen. Yleissuunnitelman perusteella
ELY-keskus, joka toimisi hankevastaavana, paattaisi yhdessa Liikenneviraston kanssa
jatkosuunnitteluun valittavasta paatoteutusvaihtoehdosta, jonka osalta yleissuunnitelmaa
tarkennettaisiin.

YVA ja yleissuunnitelma tarve uusia ennen kuin pdastaan tiesuunnitelmaan (Antti Karki, ELY-
keskus 2018)

Pa-Na hankkeen osalta yleissuunnitelma on vanhentunut ja sen perusteella ei ole esitetty
vaihtoehdon valintaa. Vaikutusten arviointimetodit ovat muuttuneet. Hankkeesta on tehty myos YVA
(ympadristovaikutusten arviointi) mutta senkin tiedot ovat yli 10 vuoden takaa ja olosuhteet ovat
voineet muuttua ja arviointimenetelman monipuolistua. Mielestani sekd YVA+YS olisi tarve uusia
ennen kuin paastaan tiesuunnitelmaan.

Hankkeen edistaminen

PaNa-hanke (yleissuunnitelma) ei ole Liikenneviraston suunnitteluohjelmassa (Aino Makinen,
Liikenne- ja viestintdministerié 2018)

Parainen-Nauvo kiintedn yhteyden yleissuunnitelman laatiminen ei ole talld hetkella Liikenneviraston
suunnitteluohjelmassa. Myoskdan paatosta siitd, toteutettaisiinko hanke silta- vai tunnelivaihto-
ehdon pohjalta, ei ole tehty.

PaNa-hankkeen oltava Liikenneviraston suunnitteluohjelmassa saadakseen rahoitusta
suunnitteluun (Antti Karki, ELY-keskus 2018)

Pa-Na tasoisen hankkeen osalta seka yleissuunnitelman etta tiesuunnitelman rahoitus myonnetaan
Liikenneviraston keskitetysta suunnitteluohjelmasta ja vahintaan yleissuunnitelman rahoitus tulisi
olla suunnitteluohjelmassa, jotta hankkeen vaihtoehdot, vaikutukset, ja kustannusarviot on tiedossa.
Muussa tapauksessa puhutaan vanhetuneiden tietojen pohjalta ja arvaillaan jotain ratkaisua.
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Liikenneviraston suunnitteluohjelma (Erika Karjalainen, Liikennevirasto 2018)

Lilkenneviraston suunnitteluohjelman avulla ohjelmoidaan eri liikennemuotojen vaylien
suunnitteluhankkeita. Suunnittelutarpeita on paljon enemman kuin kdytettavissa olevaa rahoitusta
ja sen vuoksi suunnittelutarpeet pitda priorisoida ja ainoastaan kaikista tarkeimpia hankkeita
pystytaan edistamaan.

Suunnitteluohjelman tavoitteena on varmistaa, etta suunnittelun ohjelmoinnilla ohjataan kaikkien
vaylamuotojen kehittamista pitkalle tulevaisuuteen huomioimalla hallitusohjelman linjaukset ja
valtakunnalliset liikennejarjestelmakokonaisuuden tavoitteet. Vuosittain paivitettavan
suunnitteluohjelman avulla varmistetaan, ettd nama mahdolliset tulevaisuuden hankkeet valitaan
valtakunnallisen liikennejarjestelmakokonaisuuden nakékannalta tarkeimmistd kohteista ja etta
hankkeiden suunnittelu aloitetaan hyvissa ajoin ennen toteutusta. Ohjelmassa tehdyt valinnat
linjaavat ndin tulevaisuuden suuria kehittdmishankkeita ja siten vaikuttavat Suomen koko
lilkennejarjestelman toimivuuteen, elinkeinoelaman kilpailukykyyn ja asiakastyytyvaisyyteen.

Lilikenneviraston suunnitteluohjelman vuosikello (Erika Karjalainen, Liikennevirasto 2018)
Kesakuussa ELYille [ahetetdan pyynto seuraavan vuoden suunnittelutarpeista.
Elokuussa ELYt ilmoittavat seuraavien vuosien suunnittelutarpeet.

Syyskuussa suunnittelutarpeet priorisoidaan ja koostetaan suunnitteluohjelma. (Yhteistyo
Liikennevirasto+ ELY-verkostot)

Tammikuussa rahoitus myénnetaan.

Tien suunnittelun kulku

Tien suunnittelun kulku (Tiensuunnittelun kulku —esite, Liikennevirasto 2010)

Tien suunnitteluprosessissa on nelja vaihetta. Suunnitteluprosessin vaiheet ovat aikajarjestyksessa:
esiselvitys, yleissuunnittelu, tiesuunnittelu ja rakennussuunnittelu (toteutusvaihe).

Esiselvitykset Yleissuunnittelu i i Toteutusvaihe

(& YVA)

Maakuntakaava & Yleiskaava Asemakaava Rakentaminen
Yleiskaava

Kuva 1 Tiesuunnittelun keskeisimmat vaiheet ja yhteys alueiden kayton suunnitteluun
Suunnittelun on perustuttava maankaytt6- ja rakennuslain mukaiseen kaavaan.
Esiselvitysvaihe: (Tiensuunnittelun kulku —esite, Liikennevirasto 2010)

Esiselvitysvaiheessa tutkitaan tiehankkeiden tarvetta ja ajoitusta maakuntakaavan ja yleiskaavan
likimaaraisella tarkkuustasolla.
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Esiselvitykset

Tutkitaan tiehankkeiden tarvetta.

Confirms

Ymparistoministerio (maakuntakaavoitus)
Maakuntaliitot
Esiselvitysvaihe (Tiensuunnittelun kulku —esite, Liikennevirasto 2010)

Liikennejdrjestelman suunnittelu on vuorovaikutteista maankdyton ja lilkenteen suunnittelua.

Siind luodaan kehykset eri liikkennemuotojen ja maankayton kehittamiselle. Suunnittelu tuottaa
liikennepoliittisia padamaaria ja tavoitteita, eri likennemuotojen verkkosuunnitelmia, jarjestelman
toteuttamisstrategioita ja arvioita jarjestelman vaikutuksista. Kevyen liikenteen, joukkoliikenteen,
pysakodinnin yms. tarkentavia suunnitelmia tehdaan tarpeen mukaan.

Liikennejarjestelmasuunnitelmia on laadittu monille kaupunkiseuduille ja muutamiin maakuntiin.
Pienemmissa taajamissa suunnittelu painottuu yleensa liikenneverkon suunnitteluun.

Esiselvityksia on eri nimisia ja sisalloltaan erilaisia, silla esiselvityksia tarvitaan eri tarkoituksiin.
Yleisimpia hankekohtaisia esiselvityksia ovat kehittdmisselvitys, tarveselvitys ja toimenpideselvitys.

Esiselvityksen |dhtokohtia ovat toteutunut maankaytto seka nykyiset tie- ja liikenneolosuhteet.
Yhteiskunnan kehittyminen aiheuttaa muutoksia liikkumistarpeissa ja liikenneoloissa.
Esiselvitysvaiheessa ndama muutokset selvitetdan, ja suunnitellaan ne toimenpiteet, joilla voidaan
vastata lilkkenneolojen kehittamiselle asetettuihin tavoitteisiin. Esiselvityksen tuloksena hahmottuu
hanke tai useita hankkeita, joille on alustavasti selvitetty mahdollisia vaihtoehtoisia toimenpiteita
vaikutuksineen ja kustannuksineen. Esiselvityksen aikaisen vuorovaikutuksen tarve vaihtelee
hankkeen luonteen mukaan. Yhteisty6ssa painottuu yleensa kuntien ja maakuntien liittojen
osallistuminen.

Esiselvityksen perusteella voidaan paattda suunnittelun aloittamisesta. Paatokset ovat tienpitajan
kannanottoja kehittamistoimenpiteiden tarpeellisuuteen, ajoitukseen ja jatkosuunnitteluun.

Tarpeellisiksi katsottavat toimenpiteet etenevat jatkosuunnitteluun ja toteutukseen rahoituksen
sallimalla aikataululla.

Esiselvitysvaiheen tuloksena saadaan:

e tavoitteet

e vaihtoehdot

o |ikimaardiset toimenpiteet
e alustavat vaikutusarvioinnit
e kustannusennusteet

Yleissuunnittelu: (Tiensuunnittelun kulku —esite, Liikennevirasto 2010)

Yleissuunnittelu vastaa yleiskaavatasoista tai asemakaavatasoista maankayton suunnittelua.
Yleissuunnitelmassa madritelldan tien likimaarainen paikka ja tilantarve seka suhde ymparoivaan
maankayttoon.
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Yleissuunnittelu

. ) . Decision

Korkein hallinto-oikeus about the
acceptance
Hallinto-oikeus

Liikenne- ja viestintédministerid

Liikennevirasto

ELY-keskukset

:__; T e

Kunnat

Yleissuunnitelma (Tiensuunnittelun kulku —esite, Liikennevirasto 2010)

Yleissuunnittelussa selvitetaan tien likimaarainen sijainti, tien kytkennat nykyiseen seka tulevaan
tiestdon ja maankayttoon, tekniset ja liikenteelliset perusratkaisut seka ymparistohaittojen
torjumisen periaatteet. Suunnittelutarkkuus sovitetaan siten, ettd suunnitelman tekninen,
taloudellinen ja ymparistollinen toteuttamiskelpoisuus tulee varmistetuksi. Mikali lainsaadanto
edellyttda ymparistovaikutusten arviointimenettelya (YVA), tiehankkeen ymparistévaikutukset
arvioidaan YVA-lain mukaisesti yleissuunnitteluvaiheessa. Yleissuunnitelmasta tehdaan
hyvaksymispadatos, jonka jalkeen hanke voidaan sisallyttaa lahivuosien toteuttamisohjelmiin
(Liikenneviraston toiminta- ja taloussuunnitelma TTS, ELY-keskusten ohjelmat).

Koska yleissuunnitelmassa maaraytyvat tien sijainti ja laatu seka tien vaikutukset ihmisten
elinolosuhteisiin ja ymparist6on, on yleissuunnittelu tiehankkeeseen vaikuttamisen kannalta tarkein
suunnitteluvaihe. Hyvaksytty yleissuunnitelma voi rajoittaa muuta rakentamista ja synnyttaa
tienpitdjalle myos velvollisuuden lunastaa alueita.

Yleissuunnitelmassa hyvaksyttyja periaatteellisia asioita ei tiesuunnitelmavaiheessa enda yleensa
kasitella. Tiesuunnitelman tullessa aikanaan kasittelyyn ei kyseisiin periaatteellisiin asioihin voi
yleensd endd saada muutoksia muistuttamalla tai valittamalla.

Yleissuunnittelun tulos:

e tien likimdardinen sijainti

e liikenne- ja tietekniset perusratkaisut

e tieympariston maisemoinnin ja viheralueiden kasittelyn periaatteet
e ympadristdhaittojen torjumisen periaatteet

e vaikutusten arvioinnit

e kustannusarvio

e rakentamisen tavoitteellinen ajoitus ja rakentamisvaiheet

YVA

Hankkeiden YVA-menettely ( http://www.ymparisto.fi/fi-
FI/Asiointi_luvat_ja_ymparistovaikutusten_arviointi/Ymparistovaikutusten_arviointi/Hankkeiden
_YVAmenettely 2013)

Ympadristovaikutusten arviointimenettelyn (YVA) tarkoituksena on varmistaa, etta
ymparistovaikutukset selvitetaan riittavalla tarkkuudella silloin, kun hanke aiheuttaa merkittavia
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haitallisia ymparistovaikutuksia. YVA-menettelyn tavoitteena on myos lisata kaikkien
mahdollisuuksia osallistua ja vaikuttaa hankkeiden suunnitteluun.

Ympiristévaikutusten arviointimenettelyn vaiheet ( http://www.ymparisto.fi/fi-
FI/Asiointi_luvat_ja_ymparistovaikutusten_arviointi/Ymparistovaikutusten_arviointi/Hankkeiden
_YVAmenettely 2013)

Ymparistovaikutusten arviointimenettely alkaa, kun hankkeesta vastaava taho (esim. yksityinen
yritys) toimittaa arviointiohjelman yhteysviranomaiselle, joka on elinkeino-, liikenne- ja
ymparistokeskus (ELY-keskus). Arviointiohjelmassa kuvataan, mitd hankkeen
toteuttamisvaihtoehtoja ja vaikutuksia suunnittelun aikana tullaan selvittdmaan seka miten arviointi
ja siihen liittyva tiedottaminen ja vaikutusalueella asuvien osallistuminen arviointiin jarjestetaan.
Kun arviointiohjelmassa esitetyt vaihtoehdot ja niiden vaikutukset on selvitetty, kootaan tieto
arviointiselostukseen.

Yhteysviranomainen tiedottaa arviointiohjelman ja arviointiselostuksen vireilldolosta hankkeen
vaikutusalueella, kokoaa niistd annetut asukkaiden ja jarjestojen mielipiteet ja viranomaisten
lausunnot ja laatii niiden sekd oman asiantuntemuksensa pohjalta lausunnon arviontiohjelmasta ja
perustellun paatelman arviointiselostuksesta.

Myds ihmisiin kohdistuvat vaikutukset on arvioitava YVA-menettelyn aikana. Lisatietoja ihmisiin
kohdistuvien vaikutusten arvioinnista saa Terveyden ja hyvinvoinnin laitoksen verkkosivuilta.

Hankkeesta vastaava maksaa kustannukset ( http://www.ymparisto.fi/fi-
FI/Asiointi_luvat_ja_ymparistovaikutusten_arviointi/Ymparistovaikutusten_arviointi/Hankkeiden
_YVAmenettely 2013)

Hankkeesta vastaava on vastuussa arvioinnista aiheutuvista kustannuksista (ymparistévaikutusten
selvittdminen, viestintd, kuuleminen). Hankkeesta vastaava maksaa myds yhteysviranomaiselle
arviointiohjelmasta ja perustellusta paatelmasta saddetyn maksun.

YVA-hankevastaava |:|
YVA publicly available 30 days T DR LS LR statement about YVA-selostus ( 2 months)
ELY-keskukset

Tiesuunnittelu (Tiensuunnittelun kulku —esite, Liikennevirasto 2010)

Tiesuunnittelu on yksityiskohtaista suunnittelua ja vastaa asemakaavan tarkkuutta.

Tiesuunnittelu

Asemakaavatason

. . . Decision
Korkein hallinto-oikeus about the
acceptance
Hallinto-oikeus
e N N N a Py Decision
Liikenne- ja viestintaministerio about the
acceptanc
Liikennevirasto U

ELY-keskukset

Kunnat
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Tiesuunnitelma (Tiensuunnittelun kulku —esite, Liikennevirasto 2010)

Tiensuunnitteluvaiheessa maaritetaan tien tarkka sijainti, tieta varten tarvittavat alueet, maanteiden
ja yksityisten teiden liittymat sekd muut tiejarjestelyt, kevyen liikenteen ja joukkoliikenteen
jarjestelyt seka muut yksityiskohtaiset ratkaisut, kuten liikenteen haittojen torjumiseksi tarvittavat
toimenpiteet. Tiesuunnitelmassa ratkaistaan maanomistajiin ja muihin asianosaisiin valittémasti
vaikuttavat tekijat, joten vuorovaikutus painottuu heidan kanssaan sovittaviin asioihin.

Tiesuunnitelmasta tehdaan hyvaksymispaatos, joka antaa tienpitdjalle oikeuden tieta varten
tarvittavan alueen haltuun ottamiseen. Hyvaksyttyyn tiesuunnitelmaan on joskus tarpeen tehda
muutossuunnitelma. Se kasitelladan kuten alkuperdinen suunnitelma, ellei muutos ole vaikutuksiltaan
niin vahainen, ettd sopiminen kiinteistéjen omistajien kanssa riittda. Tien tekeminen voidaan aloittaa
rahoituksen varmistuttua.

Tiesuunnitelman tulos:

e Tarkka tiealue
e  Yksityiskohtaiset ratkaisut
e Kustannusarvio ja mahdollinen kustannusten jako

Rakennussuunnittelu (Tiensuunnittelun kulku —esite, Liikennevirasto 2010)
Rakennussuunnittelu liittyy hankkeen toteuttamiseen ja tehdaan rakentamisen yhteydessa.
Rakennussuunnitelma (Tiensuunnittelun kulku —esite, Liikennevirasto 2010)

Rakennussuunnittelu kuuluu tien rakentamisvaiheeseen ja kattaa rakentamisessa tarvittavien
asiakirjojen laatimisen. Usein rakennussuunnitelman laatimisesta vastaa urakoitsija. Vuorovaikutus
rakentamisesta vastaavien ja maanomistajien sekd muiden asianosaisten kanssa jatkuu koko
suunnittelun ja rakentamisen ajan tiesuunnitelman asettamissa rajoissa. Pienehkdissa hankkeissa
tie- ja rakennussuunnitteluvaiheet voidaan yhdistaa.

Tie- ja rakennussuunnittelun seka rakentamisen aikana ulkopuoliselle omaisuudelle mahdollisesti
aiheutuneista vahingoista maksetaan korvaus.

Rakennussuunnitelman tulos:

e Rakentamisessa tarvittavat asiakirjat
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Osallistuminen suuriin tiehankkeisiin
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Kuva 1.Suuren tiehankkeen suunnitteluvaiheet ja paatoksenteko (PaNa-projekti 2018)

50



