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Sammandrag

Nuldget, utgangspunkter, problem
Planeringsomrade och trafik

Ravsundsbron ar beldgen pa gransen mellan S:t Karins och Pargas
langs landsvag 180, dvs. den s.k. Skargardsvagen. Planeringsob-
jektet ar en ny fast férbindelse éver Ravsundet samt tillhérande
landsvags- och privatvdgsarrangemang langs en stracka pa cirka
en kilometer pa sundets sddra och norra sida.

Skargardsvagen ar den enda forbindelsen mellan fastlandet
och Abolands skargard och har darfér stor betydelse bade regio-
nalt och lokalt. Den genomsnittliga trafikm&ngden vid R&vsunds-
bron ar cirka 10 700 fordon/dygn, varav de tunga fordonen star for
cirka 560 fordon/dygn (genomsnittlig trafikmangd per dygn 2015).
Trafikprognosen fér ar 2035 ar cirka 14 060 fordon/dygn, varav den
tunga trafiken star for cirka 650 fordon/dygn. Landsvag 180 tillhor
specialtransportrutterna anda fram till korsningen i Skrabbdle och
Ravsundsbron &r alltsd en specialtransportrutt som maste kunna
anvandas for transporter dven i framtiden.

Vagen ar pa grund av den stora trafikméngden problematisk
med tanke pa bade den lokala trafiken och genomfartstrafiken. Det
ar tidvis svart att komma ut pa huvudvagen och lamna huvudva-
gen. Fordon som svanger till vanster fran Skar~gards—vagen for-
orsakar kder pa huvudvagen, eftersom vajnings—utrymme saknas.
Korsningarna vid de privata vagarna ar daligt placerade och manga
till antalet, vil-ket ékar olycks-risken.

Det finns inga tidigare planer pa att ersatta Ravsundsbron och
inte heller nagra tidigare beslut om projektet. Pa den norra sidan
av Ravsundsbron finns en reservering fér den vag som kallas S:t
Karins vastra omfartsvag (Kurkelanties fortsattning langs landsvag
2221). En utredningsplan fér S:t Karins vastra omfartsvag utarbe-
tades 2010. Lésningarna som presenteras i utredningsplanen har
fungerat som utgangspunkt i planeringen av trafikarrangemangen
pa den norra sidan av sundet.

Den nuvarande bron

Den nuvarande hangbron 6ver Ravsundet fardigstalldes ar 1963.
Brons totala langd ar sammanlagt 287,6 meter och farleden under
bron har en fri hojd pa 11 meter. Kérbanans bredd pa bron ar 7
meter och den fria bredden &r 10 meter. En 3 meter bred gang- och
cykelvag har i efterhand byggts bredvid kérbanan pa brons éstra
sida.

Den nuvarande bron &r inte planerad fér de 6kade fordonsmas-
sorna och inte heller fér dagens stora trafikmangder. Bron narmar
sig slutet pa sin livslangd och &r pa grund av sitt skick foremal
fér kontinuerlig observation. Viktbegrénsningarna for transporter-
nas total- och axelvikt som har faststéllts fér bron begransar na-
ringslivets tunga transporter, for vilkka Lv 180 &r den enda rutten
till produktionsanlaggningarna i Pargas. Under servicearbeten och
storningar som forutsatter att korfiler stangs uppstar betydande tra-
fikolagenheter och kder langs vagen.

Markanvédndning och planlaggning

| planeringsomradet géller tvad generalplaner. Pa S:t Karins sida
géller generalplanen for Kusto fran ar 1991, som ar forenlig med
broprojektet. P4 Pargas sida galler delgeneralplanen fér Kirjaladn
fran ar 1995, som till sin noggrannhetsniva ar detaljerad. Denna
generalplan ar inte férenlig med broprojektet. Andringen av delge-
neralplanen fér Kirjaladn inleddes samtidigt med utredningsplanen
for bron. Omradet i narheten av broféstet omfattas inte av nagra
géllande detaljplaner. | planeringsomradet pagar inga betydande
planeringsarbeten som géller markanvandningen eller &ndringar
i markanvandningen. Projektet ar forenligt med landskapsplanen.

Utredningsplan
Vagarrangemang

Den nya bron och vagférbindelsen placeras dster om den nuvaran-
de bron. Den nuvarande vé&gstrackningen flyttas l&dngs en stracka
pa cirka 600 meter. P4 Pargassidan goér vagstrackningen en krok
vaster om den nuvarande vagen och ansluter sig till den nuvarande
strackningen efter en akeretapp. Pa S:t Karins sida gar vagstrack-
ningen 6ster om den nuvarande véagen. Gang- och cykelvagen

som &r parallell med landsvagen kommer fortsattningsvis att ga
langs vagens Ostra sida. Gang- och cykelvagen I6per huvudsakli-
gen bredvid huvudvéagen.

| planeringen av vagens geometri har dimensioneringshastig-
heten 80 km/h anvants pa alla andra platser an vid bron och i brons
omedelbara narhet, dar100 km/h har anvants som véggeometrisk
dimensioneringshastighet. Kérbanans bredd ar bade pa vagen och
pa bron 7,0 m. Gang- och cykelvagen har en bredd pa 3,5 m. Skil-
jeremsan mellan vagen och gang- och cykelvagen ar minst 8 m
och pa bron 2,0 m. Tvarsnittet for trafiken pa brolocket har pla-
nerats med en skiljeremsa i stéllet for ett racke mellan gang- och
cykelvagen och kérbanan, eftersom ett sadant tvarsnitt mojliggor
flexibel anvandning av skiljeremsan vid stdérningar och reparatio-
ner.

| samband med planen férbattras de nuvarande korsningarna
vid privata vagar genom att férena dem med huvudvagen, staff-
lera dem och bygga vajningsutrymme. Korsningsarrangemangen
forutsatter olika typer av arrangemang vid de nuvarande privata
vagarna. Pa den sodra sidan av bron byggs en ny underfartstunnel
for fotgangare, cyklister och anvandare av busshallplatserna.

Landsvég 180 far belysning léangs hela planeringsavsnittet. Be-
lysningsklassen pa landsvag 180 &r M4 och pa gang- och cykel-
vagen P4. Den nya belysningen genomférs med metallstolpar och
jordkablar. Det rekommenderas att belysningsstolparna vid Rav-
sundsbron utformas sa att de passar ihop med brons arkitektur.

Bron

Den nya bro som planeras &r en kombinerad snedkabel- och balk-
bro. Brons totala langd ar 675,5 m och den nya bron har dimen-
sionerats sa att den stracker sig 6ver Révsundets hela naturliga
bredd. Bron bestar pa den norra sidan av en snedkabeldel som
placeras vid den nuvarande hangbron och pa den stdra sidan
av en balkdel. Snedkabelbron ar till sin plangeometri rak, medan
uppfartsbron ar béjd. Brons fria héjd, dvs. den héjd som kravs for
battrafiken, ar i den mittersta 6ppningen minst 20 m pa en bredd
av 13 m matt fran det genomsnittliga havsvattenstandet. Brons har
samma barighet som det 6vriga vagnatets minsta tillatna barighet,
dvs. 76 ton enligt EU-férordningen. Den nuvarande bron och bro-
banken rivs nar den nya bron har fardigstallts.



Som belédggningskonstruktion fér bron anvands ett samverkanst-
varsnitt med betonglock. Snedkablarna har ordnats i en solfjader-
formation i tva nivaer langs lockets bada kanter. Kablarnas 6vre
andar fasts i pyloner av I-modell, som ar placerade vid lockets
bada kanter. Pylonernas hojd over vattenytan ar 72-74 m. Pyloner-
nas utformning utvecklas under den fortsatta planeringen.

Den valda brolésningen med tva pyloner garanterar att bron
aven i framtiden ar ett landmarke och liknar en port.

Bullerbekdampning och bearbetning av miljon

Enligt planen har 1,2 meter héga slutna racken placerats langs
brons bada kanter for att hindra att det buller som brotrafiken for-
orsakar sprids till havsomradena och bosattningen langs sundets
strander. Bullerrackena pa bron kommer att vara genomskinliga.
Pa brons norra sida (pa den 6stra sidan av vagen) har ett 1,5 m
hogt bullerracke dimensionerats (I&ngd ca 75 m). Pa brons sddra
sida har 1,2 m hoga bullerracken dimensionerats pa bada sidorna
av vagen (125 m pa den vastra sidan och 90 m pa den Ostra sidan).
Pa vagens Ostra sida har ett 75 m langt och 3,0 m hogt bullerracke
dimensionerats.

Genom dessa Iésningar kan bullerexponeringen minskas och
de bullerzoner som uppstar inskréankas i synnerhet i nérheten av
fritidsbyggnader.

Den nuvarande brons andar och bankar jamnas ut vid brons
andar och finslipas sa att de passar in i terrédngen pa ett sadant satt
att en naturlig utveckling av vaxtligheten ar mgjlig. Fér att skapa
gronska redan fran bérjan planteras vaxtarter som forekommer i
omradet. Asfalten avlagsnas fran de vagavsnitt som tas ur bruk
och vagavsnitten anpassas till landskapet.

| samband med att brobanken tas bort muddras héjningen av
bottnen som den tidigare banken har fororsakat och omradet som
ar dvervuxet av vass sa att vattendjupet blir ca 2 m.

Byggkostnader

Kostnaderna for fornyelsen av Ravsundsbron uppskattas till cirka
50,8 miljoner euro (moms 0 %) (MAKU ind. =107,20, 2010=100).
Kostnaderna inkluderar den nya bron, de anslutna vagarrange-
mangen, bullerskydd, grundbyggnadsatgérder samt rivning av den
nuvarande bron och brobanken.

De mest centrala effekterna

Effekter for trafiken

Antalet filer pa bron och langs landsvag 180 samt vagens dimen-
sionering forblir oférandrade. Brons och landsvégens geometri i
nérheten av bron har planerats med dimensioneringshastigheten
100 km/h, vilket férbattrar trafiksdkerheten i situationer déar det ar
halt pa bron.

En minskning av antalet privatvagskorsningar, stafflering och
byggande av vajningsutrymme vid korsningarna férbattrar trafiksa-
kerheten och trafikens smidighet pa landsvag 180. Den nya under-
farten for I&tt trafik och den privata vagen i anslutning till underfar-
ten som gar parallellt med landsvagen pa landsvagens 6stra sida
férbattrar avsevart sakerheten for fotgéngare och cyklister.

| storningssituationer pa bron férbattras trafikens smidighet och
sakerhet betydligt jdamfért med nuléget tack vare brolockets bre-
dare tvarsnitt. Brons tvarsnitt mojliggor trafik i tva riktningar aven i
en stérningssituation (nar en fil ar avstangd).

Inga andringar gors i rutterna eller arrangemangen fér special-
transporter.

Under bron gar en 3,6 m bred officiell farled, vars anvéndning
begransas av den nuvarande hangbrons fria htjd pa 11 m. Nar den
nya bron byggs 6kar den fria héjden till 16 m. Nar héjden 6kar for-
battras rekreationsmojligheterna i vattenomradet och battrafiken i
sundet 6kar sannolikt i viss utstrackning.

| och med broprojektet bibehalls trafikens serviceniva oférand-
rad. Eftersom projektet inte innebar nagon betydande féréndring
av nulaget, fororsakar projektet inga direkta andringar i omra-
desanvandningen, samhallsstrukturen eller naringslivet. Bropro-
jektet tryggar emellertid for sin del att omradena séder om bron ar
attraktiva dven i fortsattningen.

Miljokonsekvenser

Projektet har konsekvenser fér miljon och artbestandet, men pa
basis av miljdutredningarna aventyrar inte projektet arter eller na-
turtyper som &r hotade eller kraver sarskilt skydd. | projektomradet
finns inga sadana naturtyper som behdover beaktas sarskilt i plane-
ringen.

Rivningen av den nuvarande brobanken och den planerade mudd-
ringen av vattenomradet leder till att vattnets cirkulation och kvalitet
forbattras samt att till den redan langt framskridna igenvéxningen
av strénderna saktar av. Byggandet av den nya bron och aterstal-
landet av omradet forbattrar vattencirkulationen i Stikuviken med
cirka 50-80 procent pa sommaren.

Som en féljd av de planerade muddringarna férsvinner vass-
omradet i Stikuviken atminstone delvis, vilket i sin tur har effekter
pa fiskbestandet.

Placeringen av muddermassorna i vattenomradet har effekter
pa vattenkvaliteten och strommarna, vaxtligheten, bottenorganis-
merna, fiskbestandet samt vissa organismgruppers férekomst och
forokning i placeringsomradet.

Projektet medfdr ingen betydande férandring av de nuvarande
grundvattenforhallandena i omradet, eftersom bro- och vagstrack-
ningen i stort sett blir kvar pa sin nuvarande plats och inga grund-
vattenomraden finns i planeringsomradet eller dess narhet.

Ravsundsbron har stor betydelse fér védganvéandarens landskap
och Skérgardsvagens indelning. Nar man kommer fran Abohallet
ar det pa bron som den forsta egentliga havsutsikten langs rutten
oppnar sig. Den nya snedkabelbron kommer ocksa i framtiden att
fungera som ett landmérke och en port till skérgarden. Snedkabel-
bron och pylonernas héjd har dimensioner som passar in i land-
skapet.

Broprojektet har inga regionalt betydande effekter pa kultur-
landskapet. Broprojektet har en lokal inverkan pa gardsgruppen
Fridhem, som ar belagen 6ster om Skargardsvégen vid brons s6d-
ra ande och &r skyddad i delgeneralplanen.

| en prognossituation (ar 2040) okar de kalkylmassigt uppskat-
tade bullernivéerna i planeringsomradet en aning pa grund av de
Okade trafikmangderna. Bullret som sprids fran bron och vagen
kommer dock som helhet att minska jamfért med nulaget tack vare
brolockets héjd och den bullerbekdmpning som byggs.

Paverkan under byggtiden

Trafikoldgenheterna under byggarbetena pagar i cirka tva ar. Hela
projektet inklusive rivningsarbeten tar 3-4 ar. Den nuvarande bron
anvands under hela den tid byggarbetena vid den nya bron pagar.
Pa detta satt forstker man minimera trafikoldgenheterna under
byggtiden.



Arbetena i vattenomradet kan paverka gésens yngel och de full-
vuxna fiskarnas lekvandring. De effekter som vattenarbetena har
pa fiskbestandet kan aterstéllas.

Rivningen av brobanken, muddringen och byggarbetena pa
bron gor vattenomradena i narheten grumliga. Grumligheten &r till-
fallig.

Bullereffekter under byggtiden uppstar som en féljd av bl.a.
gravarbeten, muddring, borrning och schaktning, palning (dunkan-
de ljud) och borrpalning (borrljud). Dessutom &r byggandet férknip-
pat med bullereffekter som férorsakas av den 6kade lastbilstrafiken
under arbetet.
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Forord

Ravsundsbron ar belagen pa en trafikmassigt betydande plats
langs landsvag 180, eftersom Skargardsvagen ar den enda forbin-
delsen mellan skargarden och fastlandet. Bron ar en viktig forbin-
delse for saval invanare och sommargaster som den kalkstensba-
serade industrin i Pargas.

Bron observeras kontinuerligt pa grund av sitt skick och trafi-
kens hastighet och vikt pa bron har begransats. Bron nar slutet
av sin livslangd om cirka 15 ar. Det finns inga tidigare planer eller
beslut om en férnyelse av Ravsundsbron. Det blev aktuellt att utar-
beta en utredningsplan for att kunna starta planerings- och inves-
teringsprocessen.

Utredningsplanen utarbetades pa uppdrag av ansvarsomradet
for trafik och infrastruktur vid narings-, trafik- och miljécentralen i
Egentliga Finland. Planeringen inleddes hésten 2015 och blev klar
hosten 2016. Under planeringens gang undersoktes flera strack-
ningsalternativ, olika brotyper och tunnellésningar. Utifran konse-
kvensbedémningarna som genomférdes under planeringsarbetet
och responsen som allménheten gav valdes en I6sning med en
kombination av snedkabelbro och balkbro éster om den nuvarande
bron for finslipning till en utredningsplan.

Utarbetandet av utredningsplanen har styrts av en projektgrupp
med representanter fran narings-, trafik- och miljécentralen i Egent-
liga Finland, Trafikverket, S:t Karins och Pargas stader, Egentliga
Finlands férbund, Abo museicentral, Finlands Transport och Logis-
tik rf (SKAL) och Arcus Oy. Férutom konsulternas representanter
deltog aven féljande personer i projektgruppen:

Matti Kiljunen, ordférande,NTM-centralen i Egentliga Finland

Antti Kérki, NTM-centralen i Egentliga Finland

Jari Nikki, NTM-centralen i Egentliga Finland

Hannes Mé&kinen, NTM-centralen i Egentliga Finland

Tiina Myllymaki, NTM-centralen i Egentliga Finland

Harri Helminen, NTM-centralen i Egentliga Finland

Kari Nieminen, NTM-centralen i Egentliga Finland

Teija Nokka, NTM-centralen i Egentliga Finland

Leena Lehtomaa, NTM-centralen i Egentliga Finland

Jaakko Klang, NTM-centralen i Egentliga Finland

Piritta Keto, NTM-centralen i Egentliga Finland

Timo Backlund, NTM-centralen i Egentliga Finland

Leena Rannikko, NTM-centralen i Egentliga Finland

Heikki Lilja, Trafikverket

Veli-Matti Uotinen, Trafikverket

Olli Pyykonen, Trafikverket

Jaakko Heikkild, Arcus Oy (geoteknisk specialist)

Laura Leppanen, Egentliga Finlands férbund

Heikki Saarento, Egentliga Finlands férbund

Mari Sinn, Egentliga Finlands férbund

Kaisa Aijo, Egentliga Finlands férbund

Eija Suna, Abo museicentral

Tero Siitonen, SKAL

Carl-Sture Osterman, Pargas stad

Matias Jensen, Pargas stad

Turkka Mickelson, Pargas stad

Manne Carla, Pargas stad

Heidi Saaristo-Levin, Pargas stad

Jyrki Lappi, S:t Karins stad

Férutom projektgruppens méten har det ordnats tekniska plane-
ringsméten, i vilka de medlemmar i projektgruppen som har haft
anknytning till de behandlade drendena har deltagit.

Planen har utarbetats av WSP Finland Oy, dar Sami Niemela
har fungerat som projektchef for arbetet. Aven féljande personer
har varit delaktiga i arbetet: Ritva Anttila, Kai Gulin, Olli Haveri,
Risto Jounila, Matti-Esko Jarvenpaa, Arto Kaituri, Riikka Kallio, Ari
Kujala, Tuukka Lyly, Tomi Lyly, llkka Ojala, Ollipekka Pakkanen,
Anna-Riikka Pehkonen-Ollila, Tuomas Rantanen, Daniela Ros-
gvist, Suvi Soininen, Christian Tallsten, Davidko Vladimirs och Tu-
omas Vuorinen.

Abo, december 2016
Narings-, trafik- och miljécentralen i Egentliga Finland
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1 Processbeskrivning

1.1 Tidigare planeringsfaser och beslut

Det finns inga tidigare planer pa att ersatta Ravsundsbron och inte
heller nagra tidigare beslut om projektet.

Ansvarsomradet for miljo och naturresurser vid NTM-centralen
i Egentliga Finland gjorde ar 2015 en bedémning av behovet av
en miljokonsekvensbedémning fér Ravsundsbron. Enligt beslutet
(29.4.2015) som fattades som ett resultat av bedémningen finns
det inget behov att under projektet félja ett bedémningsférfarande
enligt lagen om férfarandet vid miljékonsekvensbedémning: "Pro-
jektets langa byggtid och de mangfasetterade effekterna av byg-
gandet &r betydande faktorer. Aven projektets inverkan péa land-
skapet betonas i skargardslandskapet. Projektets effekter &r dock
inte betydande bedémda som en helhet. D& man bedémer hela
projektet som en helhet, dess egenskaper, placering och konse-
kvensernas karaktar, férorsakar genomférandet av projektet san-
nolikt inga sadana betydande skadliga miljokonsekvenser som till
sin omfattning och karaktar kan jamstallas med konsekvenserna
av de projekt som namns i projektlistan i férordningen om férfaran-
det vid miljokonsekvensbedémning. Det &r sdledes inte nédvandigt
att tilldmpa beddémningsforfarandet pa projektet.”

1.2 Planeringens organisering

Utarbetandet av utredningsplanen fér Ravsundsbron inleddes
hosten 2015 och fardigstélls hdsten 2016. Alternativet som ska
finslipas till en utredningsplan valdes i januari 2016. Planen utar-
betades pa uppdrag av ansvarsomradet for trafik och infrastruktur
vid nérings-, trafik- och miljécentralen (NTM-centralen) i Egentliga
Finland.

Utarbetandet av utredningsplanen har styrts av en projektgrupp
med féljande medlemmar:

Matti Kiljunen, ordférande, NTM-centralen i Egentliga Finland

Antti Karki, NTM-centralen i Egentliga Finland

Jari Nikki, NTM-centralen i Egentliga Finland

Hannes Makinen, NTM-centralen i Egentliga Finland

Tiina Myllymaki, NTM-centralen i Egentliga Finland

Harri Helminen, NTM-centralen i Egentliga Finland
Kari Nieminen, NTM-centralen i Egentliga Finland
Teija Nokka, NTM-centralen i Egentliga Finland
Leena Lehtomaa, NTM-centralen i Egentliga Finland
Jaakko Klang, NTM-centralen i Egentliga Finland
Piritta Keto, NTM-centralen i Egentliga Finland
Timo Backlund, NTM-centralen i Egentliga Finland
Leena Rannikko, NTM-centralen i Egentliga Finland
Heikki Lilja, Trafikverket

Veli-Matti Uotinen, Trafikverket

Olli Pyykonen, Trafikverket

Jaakko Heikkild, Arcus Oy (geoteknisk specialist)
Laura Leppénen, Egentliga Finlands férbund
Heikki Saarento, Egentliga Finlands férbund

Mari Sinn, Egentliga Finlands férbund

Kaisa Aijo, Egentliga Finlands férbund

Eija Suna, Abo museicentral

Tero Siitonen, SKAL

Carl-Sture Osterman, Pargas stad

Matias Jensen, Pargas stad

Turkka Mickelson, Pargas stad

Manne Carla, Pargas stad

Heidi Saaristo-Levin, Pargas stad

Jyrki Lappi, S:t Karins stad

Projektgruppen har under planeringens gang tagit stallning till
projektets mal, uppkomsten av alternativ, planeringslosningar, det
alternativ som ska véljas for fortsatt planering samt bedémningen
av konsekvenserna. Projektgruppen samlades fem ganger under
planeringsarbetet.

Férutom projektgruppens moten har det ordnats tekniska pla-
neringsmoten, i vilka de medlemmar i projektgruppen som har haft
anknytning till de behandlade arendena har deltagit. Under arbe-
tets gang holls tre planeringsmaéten.

Representanter for planeringskonsulten har ocksa deltagit i
projektgruppens méten och de tekniska planeringsmétena.

1.3 Vaxelverkan under planeringen

Under upprattandet av utredningsplanen informerade man om pla-
neringens forlopp, planeringsalternativen och planeringslésning-

arna genom kungorelser och pressmeddelanden, pa webbsidorna
samt under publikevenemang och méten med markagarna.

Nar projektet inleddes skapades webbsidor som fungerade
som huvudsaklig informationskanal under planeringen. Pa webb-
sidorna berattade man om arbetets framskridande och presente-
rade planutkast. P& sidorna sammanstalldes ocksa en kolumn med
vanliga fragor och svar, dar man samlade information om planens
utgangspunkter, planldsningarnas grunder, buller, planeringspro-
cessen och paverkningsmojligheter.

Under planeringsprocessens gang publicerades foljande kun-
gorelser och pressmeddelanden.

+ Kungorelse om inledandet av planeringen 13.7.2015

+ Kungbrelse om publikevenemang 21.12.2015

» Pressmeddelanden om de vagstracknings- och broalterna-

tiv som valts for fortsatt planering 6.4.2016

+ Kungorelse om publikevenemang 29.8.2016

Under planeringen ordnades tva publikevenemang. Det forsta
evenemanget ordnades 13.1.2016 pa Pargas stadshus och dar
presenterades de undersokta vag- och broalternativen. Cirka 100
personer deltog i evenemanget.

Det andra evenemanget ordnades 12.9.2016 pa Pargas stads-
hus. Under evenemanget presenterades det broalternativ som
valts ut for fortsatt planering, resultaten av konsekvensbedémning-
arna och privatvagsarrangemangen. Dartill beskrevs paverknings-
mojligheterna och de kommande planeringsfaserna. Cirka 50 per-
soner var pa plats for att ta del av informationen.

Forutom de evenemang som ordnats har invanarna kontaktat
planerarna och NTM-centralens representanter per telefon och e-
post for att ge sina synpunkter pa planeringslosningarna. Dess-
utom har diskussioner forts med nagra markagare vid separata
moten.

Bild 1. Publikevenemang pé Pargas stadshus 13.1.2016.



2 Utgangspunkter och mal

2.1 Planeringsomrade

Planeringsomradet ar belaget I&ngs landsvag 180 i ett omrade som
tillhor S:t Karins och Pargas stader. Planeringsobjektet &r en ny
fast férbindelse dver Ravsundet samt tillhérande landsvégs- och
privatvégsarrangemang ldngs en stracka pa cirka en kilometer pa
sundets sédra och norra sida.

Landsvag 180 (Skérgardsvagen) gar forbi S:t Karins centrum
till Pargas och dérifran vidare till Nagu och Korpo. Skargardsvagen
ar den enda férbindelsen mellan fastlandet och Abolands skargard
och har dérfér stor betydelse bade regionalt och lokalt.

Planeringsomradet och dess placering i vagnatet presenteras
i bild 2.

= - - & N T BT R, S utm—rrurn:;u - 1 T
a1 Nag,_ndﬂ Tm T PARGALA ) ‘_f_ LA™ AUy
- =2 , L e xamu.a\k = ol 1
LT P X !
(ultaranta e o o LOUKINA!NEN Ketola = % |
g LE ] o _’_} 4 v "$_ Ukura. % ‘}X:\ c ‘1 '."Blkkan ’2;. ‘.- "‘.:-
i o ’ 3 e A R, !
‘Luonnonmaglm AN ~'r$er1ama \hnmsensmmm HI\HU//
KUWVALAHTI =5z
etsa-Jukpla_o- = U5 ,:' a Karhunofa /:S/ EY HE}DC}]OH ’
Haijginen: [ g N\*"\ 7 o - /.. Kauhainen
-/ Miekkula *= Kakdla / _ G W _ (@ Pussia | S
Kirstila ol X ;ﬁ A ‘RIJP},R:[FO Lo =.- Hmwm ~
hined ae .
| Kowya' o RiRE) JMESSF‘W i
="K M \ ) y <% /
Ruokoraymd Lapia : o e
iy Pitigivotp e
I3 Koisaari 7 e | Magnpaleém . Hﬁvensms _ »)‘]'. ] imm[rlllef:r?v.:rnml_
-Vetiinen / rin € Ms]amai-u ! ) ,/ { 0 e Van
/ apvnGaRs; tHU\ﬂFIIN‘M i n i Wukkal -~ y
Pyithla Kaarcitta & o -..-_-_ammmln a\rgﬁg.:,h : Thrppala, : Empn Kﬂal’ a i _ :i . \ 8- La‘vﬂll"len Melmla\'fartsaIUMauamah t\\ 1s.o
Helndinen, }'J’ M"kkﬂ.__; Nitkkil Uustkyla J A Kulhe x : ; mepua Tﬂ‘ uemenkmm bW ;J _ :;.-- =) i':-, p,Mkm ).
2! huran ks , 4 h 4 .
. il 'r Satay - ! ,r—"- .
uania: . & Samnna) mﬂa; i Jﬁk_, =2 & & & : = _ “. _anonlmna 0. e =
Aiala | IMéritalo 7 sl .13 k&b | tﬁj;ﬂ wa — T  okartano _”,_;'-‘ E .:; \Sydrpakkl i ~
S ! i ‘E,/'( : >4 , Niem BmﬂJllTIBls‘ %aks}(erfa\-a!'ama"" b N Oiryshal m o : \ —‘L ﬁikl]ll;[m Saustila ¥
T L erikvaliginttinem, = W By : - _--"” ﬂarvaluom P ol
!!._Paava;tenkwma }.m _Raushuorit- Ll S MWKWB Nederklﬁala AT Y o YA, ms;_::.?; NS by 3 : ro'ﬁ"m'ﬂ"a“'“ " sy
) S Fammg == e RIS “““""“i’:ﬁ'ﬁ;@m BolLbu!e,\ o ,,»’ Lﬂ”"‘ﬂn“ﬂm“ e vad
q Mg '!'-' : Sy o= Vpparp e B ,gf:g‘;’:n kulla A e, Qsmalahti w‘“‘-':\ Koorla
AT / .5 ¥ =y 0
Alrismaa fliristo _ 3 o5 cor RGN “Loscainas. Vizeg Usk:anw e Aielaxor mded Bovamas/ Y Koralef il R
e, Y/ T",‘"‘ﬁs P Alonienae S ) < e NS ilielahdepSati ) L ¢ | RS, S, y
a ’ iy I\A =y =
T .,") ! Lampis ; o "’" HIJJQHIS \VE'PD _; :l{(,:!ki‘aanlgﬂ " 1‘INIJSt)‘ji' 4 Vidkulla J" f Kriipila” I{nunu Bl M;‘gkma f Hd]lﬁ?:wa
rmisto > Lapela | +h-Misifinn A:’onsaan iy . O o = fimmng = NG sda f ey
T / Pl g ; y / [ e s -
/ \,‘Sun'nanherg‘, Yo T ’/M.w ghasy Ul 3 U.em 1 'Garstrtie /i Tikarla'' MLZIW'} f Kallisug y
I - S i - Q. vams Kurl-las / '-;_;-_wi-'*_ " &Pito ALielahti ; S{emnqe- P ruomaalded o T Py
7 o Sydimo S Sy Y = T 3 J 3
Strandby X" Nulto 7 Wlﬁ D 5),5,;3,. 2 1 Miscldas W (JI_'}I‘-Ir'.:'.- ullg” Fluskulla Paltola ,ﬁf’ y Fapuaf LISSI'I!B!TII% %—"':'%\-19’“
Toirkisiis. Skomols ‘P_r«tgb Sim P ) : Py s Kruoka A |
<3 Rig \_‘_‘_j,ﬂﬂl’ ] “Kaséor {Kuitia- *Gédsterbod Orssaari : fEak netﬁ/ 7 VESE'.J; Ratniemi £ L« 1o
. Lo mmswtémk 'YUDB‘I’IHS., - o Ershy J argas Lefma);cin‘x \’f\ Pikku-Karjata’ § \Kﬂlktue.nu ‘_; ot ;% e o
: i A sk \ Parainen s Lemjahdénsatri,/ " naamiemi % -%Ra“_““_a_:‘ﬂamkma. _DRistniemi,” - AASIE

2.2 OQvriga planer med anknytning till
projektet

Pa den norra sidan av Ravsundsbron finns en reservering for den
vag som kallas S:t Karins vastra omfartsvag (Kurkelanties fort-
sattning langs landsvag 2221). En utredningsplan for S:t Karins
vastra omfartsvag utarbetades 2010. Utredningsplanen skickades
till Trafikverket for godkénnande ar 2013, men inget beslut om
godkénnande har fattats. Lésningarna som presenterades i utred-
ningsplanen fungerade som utgangspunkt i planeringen av trafi-
karrangemangen pa den norra sidan av sundet. | den féreslagna
strackningen skulle landsvag 2221 férenas med landsvag 180 norr
om Ravsundet. Eftersom det inte finns nagra beslut om byggande
av S:t Karins véstra omfartsvag, har man i stréckningen av vagen
som leder till den nya bron beaktat bade anslutningen till den nya
Skargardsvagen och anslutningen till S:t Karins vastra omfartsvag.

Bild 2. Projektets placering i trafiknétet.

En plan for landsvag 180 utarbetades 2014: "Férbattrande av tra-
fiksékerheten langs landsvag 180 pa strackan Puistotie (S:t Karins)
- Skolcentret (Pargas), atgardsplan”. | planen presenteras atgarder
som ska oka trafiksédkerheten pa landsvagen och forbattra vagens
smidighet. Istandsattningen av Réavsundsbron och atgérderna
i omradet vid bron ingick inte i planen. Planen har fungerat som
utgangspunkt i planeringen av anslutningsarrangemangen vid pri-
vata vagar.

| planeringsomradet pagar inga betydande planeringsarbeten
som gaéller markanvandningen eller &ndringar i markanvandning-
en. Arbetet med att &ndra delgeneralplanen for Kirjalaén inleddes
samtidigt som uppréattandet av utredningsplanen fér bron, for att de
noédvandiga andringarna av arrangemangen vid vagomradet och
de privata vagarna skulle kunna genomféras i enlighet med planen.

2.3 Den nuvarande bron

Grundlaggande uppgifter om den nuvarande bron

Den nuvarande héangbron éver Ravsundet fardigstalldes ar 1963.
Brons spannvidder ar 25 + 220 + 25 = 270 meter och brons totala
langd ar sammanlagt 287,6 meter. Farleden som |6per under bron
har en fri héjd pa 11 meter. Kérbanans bredd pa bron &r 7 meter
och den fria bredden &r 10 meter. En 3 meter bred gang- och cykel-
vag har i efterhand byggts bredvid kérbanan pa brons 6stra sida.
Gang- och cykelvagen har atskilts fran kérbanan med ett racke.

Bild 3. Den nuvarande héngbron 6ver Rdvsundet.



Brolockets konstruktion bestar av en avstyvningsbalk med fack-
verkskonstruktion, sekundara langsgaende barbalkar samt en
lockplatta av armerad betong. Mellan huvud- och kantspannen
finns en rérelsefog vid pylonen.

Uppfartsbanken vid brons sédra sida har en langd pa cirka 300
meter. Uppfartsbanken har grundlagts genom utbyte av jordmas-
sor pa silt- och sandlagren under det mjuka lerlagret. Enligt den in-
formation som &r tillgénglig har utbytet av jordmassor gjorts genom
uttrangning, vilket har lett till att de uppstigna lermassorna har gjort
vattnet grundare pa bankens bada sidor.

Reparationer som har genomférts pa bron

Under arens lopp har reparationer och forbattringsarbeten genom-
forts pa bron, dar bade skador férorsakade av forslitning och funk-
tionsmassiga brister som beror pa brons smalhet har atgardats.
Genomfdrda reparationer:
+ Istandsattning av rorelsefogarna ar 1980
+ Byggande av gang- och cykelvag ar 1993
+ Brolockets belaggning ar 1999
+ Ytbehandling av stalkonstruktionen ovanfér brolocket ar
2000
+ Avlagsnande av rorelsefogar, byte av 185 st. lager, férny-
ande av brons récken, ytbehandling av stalkonstruktionen
nedanfér brolocket, reparation av betongkonstruktioner och
brolockets ytbelaggning aren 2004-2005
+ Byte av pendelstavar ar 2010

Brons fornyelsebehov

Den nuvarande bron ar inte planerad fér de dkade fordonsmas-
sorna och inte heller fér dagens stora trafikméangder. Sprickor har
upptackts i stalkonstruktionernas svetsfogar och utmattning har
upptackts i stalkonstruktionerna. Sprickor och vattenlackage fore-
kommer i brolockets betongplatta. Brolockets betong har bristfallig
draghalifasthet och kloridhalten i en del av plattan ar redan mycket
hog. Bron narmar sig slutet pa sin livslangd och ar pa grund av sitt
skick foremal for kontinuerlig observation.

Viktbegransningarna i fraga om transporternas total- och ax-
elvikt som har faststéllts for bron begrénsar naringslivets tunga
transporter, for vilka Lv 180 &r den enda rutten till produktionsan-
laggningarna i Pargas. Den nuvarande bron ar smal med tanke pa

den trafikméngd som anvander landsvagen. Under servicearbeten
och stérningar som forutsatter att korfiler stangs uppstar betydan-
de trafikolagenheter och kder I&ngs vagen.

2.4 Vag- och trafikférhallanden

Vagnatet och trafiken i nuldaget

Trafiken mellan Abolands skargard och Aboregionen anvénder
landsvag 180, dvs. Skargardsvagen. Landsvag 180 &r till sin funk-
tionsklass en regionvdg. Den genomsnittliga trafikmangden vid
Réavsundsbron ar cirka 10 700 fordon/dygn, varav de tunga for-
donen star for cirka 560 fordon/dygn (genomsnittlig trafikmangd
per dygn 2015). P4 sommaren okar trafikméangden med cirka 15
procent vilket 6kar belastningen pa bron.

« Trafikprognosen for ar 2035 ar cirka 14 060 fordon/dygn,
varav den tunga trafiken star for cirka 650 fordon/dygn.

« Korbanans bredd pa vagen vid brons norra och sddra sida
ar 7,0 meter och ytbelaggningens bredd ar 10,0 meter. Pa
bron &r kérbanans bredd 7,0 meter och ytbelaggningens
bredd 10,0 meter. Vagen har en ytbeldggning av asfaltbe-
tong.

+ Hastighetsbegransningen bade pa bron och i planerings-
omradet omkring bron ar 70 km/h. Vagen har belysning i
hela planeringsavsnittet.

+ | planeringsomradet finns flera anslutningar till privata vagar
och en anslutning till en lokalvag, Karlaxvagen (lv 12041).

Det nuvarande vagnatet i planeringsomradet presenteras i bild 4.

Trafiksdkerhet

Under aren 2010-2014 har en omkdérningsolycka pa bron som for-
orsakade egendomsskada kommit till polisen k&nnedom Under
samma tidsperiod har det i hela planeringsomradet intraffat fem
olyckor som har fororsakat personskador: en hjortolycka, en pa-
korning bakifran, tvd moétesolyckor och en fotgangarolycka. Inga
olyckor med dédlig utgang har intraffat under granskningsperioden.
Storsta delen av de olyckor som férorsakar egendomsskador ar
hjortolyckor.

<§

e\_ i

S j --"- SitKari kvast(a ‘. Y
S ; omaNsva ;
BT itredning Ian B} : ;
2 l J Y =% /'I
*'\ \J e —rpgﬂ:ilczlkutle 'Qﬂm e e
L ¥  Vielssuupniteima § > Skérgardsvageﬁ
Dy \ \ 1 '| 7 Saanstotl/
¢ \/ memr N B g e A A
! ] o e §7 {7 =
Q““—"r P 1 e A, ) P
) 2 . ‘g r'_' - R \,r
A : A% | e :
| 1 -‘_\-A \ -4 //_ ||\ JI— 87, - = _} F“ ’_:f\/.‘ _\-\4 ] N <
| <TI0 L~y —a— T N L e "—’\__i
-l ,f’”;\\ 3 el = _ \ =
A3 1 ) e f
; o < (e TSt s
—— /\‘t e AT (u
X i L |
/-—""\\‘\ \...\ ".ju’l } /{I‘ = -
i > e
T ' |
= - T
< ./"\"\ﬁ » A il L ==
/- f/ 7 L ,_}i _fx'
DAL AT J T r'l _’.;;:- Wy
S uncesaltamatnts S9pning .
- Skargargsvagen - M12041] Karlaxiagen
/“\ A7 ris Eéb Frecs Alie—

N eariah
u Z £ ) {
27 = b

£ \' - -
\ K LY
\“ I ~ !
N : 3 2 i \
;l A ;
hed h Liel {
Nederki alavag% 12039 i) , [ _, L:g.ggg?,ﬁg ¥

J_Q lrj’fllafl

Bild 4. Planeringsomrade

Vagen ar problematisk for bade den lokala trafiken och genom-
fartstrafiken. Pa grund av den stora trafikmangden ar det tidvis
svart att komma ut pa huvudvagen och 1amna huvudvégen. Fordon
som svanger till vanster fran Skargardsvagen fororsakar koer pa
huvudvagen, eftersom vajningsutrymme saknas. Anslutningarna till
privata vagar ar daligt placerade och manga till antalet, vilket 6kar
olycksrisken. Risken for pakorningar bakifran och korsningsolyckor
&r stor.



Den nuvarande bron har 1+1 filer. Nar en av filerna stédngs av i en
underhalls- eller stdrningssituation uppstar langa koéer och risken
for pakorningar bakifran 6kar. Om en olycka intraffar pa bron kan
trafiken vara helt avstdngd medan réjningsarbetena och de efter-
foljande utredningarna pagar.

Gang- och cykeltrafik

Landsv&g 180 har en parallell gang- och cykelvag hela vagen fran
S:t Karins till Pargas och anda fram till farjfastet. Mopedtrafiken har
styrts till gang- och cykelvagen. Bebyggelsen i omgivningen om-
kring Ravsundet ar gles och avstandet till bade S:t Karins och Par-
gas ar ganska langt om man ror sig till fots eller med cykel. Saledes
kan man anta att den lokala gang- och cykeltrafiken ar ganska liten
vid sundet. P4 sommaren &r cykeltrafiken pa bron daremot livlig,
eftersom Skargardens ringvag ar en popular cykelturistled.

Det finns inga under- eller 6verfarter eller Gvergangsstallen av-
sedda for fotgangare och cyklister varken i planeringsomradet eller
dess nérhet.

Kollektivtrafik

Bussarna som gar mellan S:t Karins och Pargas kér 6ver Ravsun-
det. Pa vardagar &r antalet bussturer inom regiontrafiken cirka 80
och antalet turer inom fjarrtrafiken ar cirka 10.

Specialtransporter

Rutterna inom malet fér vagnatet for stora specialtransporter
(SEKV) har klassificerats i egentliga rutter fér stora specialtranspor-
ter (SEKV) och kompletterande rutter. Dimensioneringsgrunderna
for transporter langs SEKV-rutterna ar 7 meters bredd, 7 meters
héjd och 40 meters langd. Dimensioneringsgrunderna fér de kom-
pletterande rutterna ar mindre och definieras specifikt for varje
rutt. Landsvag 180 tillhér SEKV-rutterna anda fram till korsningen i
Skrabbole och Ravsundsbron &r alltséd en specialtransportrutt som
maste kunna anvéndas for transporter dven i framtiden.

Pargas har en betydande kalkstensbaserad industri, vars trans-
portbehov maste beaktas i planeringen av bron. Enligt industrins
uppskattningar avgar dagligen cirka 300 transporter med tung last
fran Pargas. Dessutom behdver den kalkstensbaserade industrin

betydande brénsletransporter och transporter av andra farliga am-
nen samt transporter av stora stycken.

Vattentrafik

| R&vsundet finns en officiell batled med ett djup pa 3,6 meter. Bat-
leden binder samman Langvattnet, Kusté sund och batlederna i
Erstan forbi Harvard till Pemarfjarden och vidare till Kimitodns vat-
tenomraden.

Batleden har ingen regelbunden kommersiell trafik. Batleden
anvands framst av fritidsbatstrafik och lokala trafik. Leden ar inte
sarskilt popular bland fritidsbatédgarna. De platser som knyts sam-
man av Ravsundet kan nas bade via Erstan och Kimitos vattenom-
raden genom att kéra runt holmarna i Pargas.

2.5 Markanvandning och planlaggning

Broplatsen ligger i Abo stads verkningsomrade, i ett jord- och
skogsbruksdominerat omrade som atskiljer tatortsstrukturerna i
S:t Karins och Pargas. Tatorten Empo i Kustd, som tillhér S:t Ka-
rins, ligger cirka 2 km fran bron. Pargas centrum ligger pa cirka
5 kilometers avstand fran den nuvarande bron. Enligt byggnads-
och lagenhetsregistret finns det 154 bostadsbyggnader och 77
fritidsbyggnader i en cirka 2 km stor zon runt den nuvarande bron.
Byggnaderna finns i grupper langs stranderna och vagarna. Den
narmaste bostadsbyggnaden ligger cirka 200 meter fran den nu-
varande bron. Projektet ar huvudsakligen placerat i en befintlig ter-
rangkorridor.

| omradet géller tva landskapsplaner: Landskapsplanen for
Abo stadsregion faststélld 23.8.2004 samt landskapsplanen for
Loimaaregionen, Aboregionens kranskommuner, Aboland och
Vakka-Suomi faststalld 20.3.2013. Broprojektet vid Ravsundet
overensstammer med landskapsplanerna. Fér omradet pagar ock-
sa beredningen av en etapplandskapsplan for markanvandningen,
tjansterna och trafiken i Egentliga Finlands tatorter. Ett planutkast
har varit foremal for utidtanden och kommer att na férslagsfasen
ar 2017. | planutkastet presenteras en riktgivande regionvag fran
Sagu till Pargas (den s.k. Karunavagen). Det skulle vara fraga om
en alternativ forbindelse fran fastlandet till Pargas, men den skulle
inte ersétta Pargas behov av en férbindelse till Abo stadsregion.

Bild 5. Utdrag ur landskapsplanen fér Abo stadsregion.

LT RN s i Lo - S sV

T U STRARINS

Bild 6. Utdrag ur landskapsplanen fér Loimaaregionen, Aboregionens
kranskommuner, Aboland och Vakka-Suomi.




| planeringsomradet géller tva generalplaner. Pa S:t Karins sida
géller generalplanen for Kusto fran ar 1991, som ar férenliga med
broprojektet. Dar har landsvag 180 betecknats som en regional
huvudled. | planeringsomradets naromgivning finns enligt planen
jord- och skogsbruksdominerat omrade med gles- och fritidsbebyg-
gelse. Spannmalsgarden och stallet vid Jullas herrgard vaster om
bron har anvisats som ett omrade med turismtjénster, vars miljo
ska bevaras. Huvudbyggnaden har betecknats som skyddad (SR).
Aker- och skogsomradena i kulturlandskapshelheten har planlagts
som jord- och skogsbruksomraden. Ravsundet har betecknats
som en fartygs-/batled.

Bild 7. Utdrag ur delgeneralplanen f6r Kusté.

VL= Nérrekreationsomrade

VL/S = Narrekreationsomrade, vars miljé ska bevaras

M = Jord- och skogsbruksdominerat omrade

RA = Fritidsbostadsomréde och narrekreationsomrade, vars miljo ska
bevaras

RM/S = Omrade med turismtjanster, vars miljo ska bevaras

A = Bostadsomrade

LV = Omrade med vattentrafik (funktioner som tjanar batlivet)

SR = Arkitektoniskt och/eller kulturhistoriskt vardefull byggnad/bygg-
nadsgrupp

Pa Pargas sida géller delgeneralplanen for Kirjalaén fran ar 1995,
som till sin noggrannhetsniva ar detaljerad.

| planeringsomradets naromgivning finns enligt planen jord- och
skogsbruksdominerat omrade med gles- och fritidsbebyggelse. |
planen har landsvag 180 inklusive vagbankar anvisats som LT-om-
rade (allman vag inklusive skydds- och frisiktsomraden). Pa grund
av den noggranna omradesreserveringen maste planen &ndras sa
att den dverensstdmmer med den planerade bro- och vagstrack-
ningen. Dessutom kommer man i planandringen att beakta mdjliga
andringar vid korsningarna mellan landsvagen och privata vagar.
Pargas stad inledde planandringsarbetena samtidigt som plane-

Bild 8. Utdrag ur delgeneralplanen for Kirjaladn.

RA-4 = Kvartersomrade med fritidsbostéader

A-4 = Kvartersomrade med fristdende smahus

AP-1 = Kvartersomrade i smahusdominerat bostadsomrade

LV-5 = Omrade med smabatshamn

AM-4, AM-5 = Kvartersomrade med gardsbruksenheters driftcentrum
M-3, MT-5, MT-6 = Jord- och skogsbruksomrade

s-1 = delomrade, vars milj6 inklusive byggnader ska bevaras

SR = Byggnadsskyddsobjekt

ringen av bron inleddes. Gardarna Mellangard och Sédergard 6s-
ter om landsvagen i narheten av bron har i delgeneralplanen for
Kirjalaén anvisats som gardar som ska bevaras. Aven Fridhems
bostadsbyggnad, som ar belagen en bit l&ngre norrut, har anvisats
som en byggnad som ska bevaras (SR).

Strandomradena i nérheten av broplatsen omfattas inte av nag-
ra gallande detaljplaner.

2.6 Miljorelaterade utgangspunkter

Jordgrund och bottenférhallanden

Bergytans hojdniva varierar kraftigt och i dalsénkorna mellan berg-
skullarna bestar det 6versta jordlagret av lera av varierande tjock-
lek med ett siltlager under. Under dessa finférdelade marklager
forekommer stallvis sand- och grusskikt och under dessa, moran,
som tacker bergytan. Mitt i Ravsundet &r bergytan pa det djupaste
stéllet cirka 50 meter under havsytan.

Yt- och grundvatten

Det nérmaste grundvattenomradet finns cirka 2 km mot nordést, pa
on Kustd. Vid de planerade underfartsalternativen ligger grundvat-
tenytan pa cirka en meters djup fran markytan.



Vattendrag

Révsundet skiljer at Kustd som tillhér S:t Karins och Kirjaladn som
tillhoér Pargas. Sundets bredd varierar mellan cirka 230 meter och
700 meter. Sundets medeldjup ar drygt tio meter och dar sundet ar
som djupast ar vattendjupet cirka 20 meter. Stikuvikens botten pa
brons sydvéastra sida ar cirka 3-4 meter djupt.

Vid broplatsen ar sundet cirka 570 meter brett och cirka 15-20
meter djupt. | nuldget leder den cirka 330 meter |anga brobanken
vid brons sédra ande till att sundet &r betydligt smalare vid broplat-
sen. Vid banken ar sundet cirka 240 meter brett.

Vattnet i sundet strommar huvudsakligen fran vast till 6st. | den
fiskeriutredning (Kala- ja vesitutkimus Oy) som genomférts i sam-
band med broprojektet konstateras det att faltobservationer har vi-
sat att vattnet ibland &ven strommar at andra hallet i sundet. Strom-
riktningen varierar pa grund av vinden samt strémmarna i Aura a
och Pemar a. Strommen kan tidvis vara mycket kraftig och sundet
halls ofta isfritt néstan hela vintern pa grund av strommarna.

Vattenkvaliteten ar tillfredsstéllande pa broplatsens véstra sida
och foérsvarlig pa brons ostra sida. Vattnet i Ravsundet ar markbart
eutrofierat och siktdjupet ar tidvis mycket litet i omradet. Grumligt
vatten fran bade Pemar & och Aura & transporteras till omradet

med avrinningsvatten. Dessutom minskar strémmarna sedimente-
ringen av fasta partiklar, vilket for sin del férorsakar den grumliga
vattenkvaliteten i sundet. (Kala- ja vesitutkimus Oy) Aven den kon-
tinuerliga sattningen av den nuvarande banken leder till att vattnet
blir grumligt (Ymparistévaikutusten Arviointikeskus Oy 2016).

| omgivningen kring broplatsen ar sundet kraftigt vassbevuxet.
Med stéd av gamla flygfotografier kan man konstatera att sédra
stranden vid broplatsen var delvis vassbevuxen redan pa 1930-ta-
let. Ar 1926 byggdes en bankvag fran Kirjaladn till skaret Sélsten
som numera har hamnat under brobanken. Sundet har blivit &nnu
mer overvuxet av vass efter byggandet av den nuvarande bron och
brobanken i anslutning till bron.

Landskapsstruktur och landskapsbild

Broplatsen vid Ravsundet ar beldgen vid en forkastningslinje i
berggrunden i 6st-vastlig riktning och sundet utgor ett tydligt av-
gransat avlangt landskap. Stranden pa Kusté vid brons norra ande
bestar vid broplatsen av en relativt brant klipp- eller sandmoranas
dar det vaxer blandskog. Terrangen i nérheten av bron hojer sig till
cirka 25 meter. Kirjaladns strand vid brons sddra &nde ar daremot
flackare och stranden &r i hég grad évervuxen av vass.

P& bada stranderna reser sig sluttningar med blandskog bakom
vassbaltena. Lite langre bort fran bron stracker sig akrarna nastan
anda till strandlinjen.

Ravsundets hangbro fran ar 1963 ar ett landmarke langs Skar-
gardsvagen. For den som anlander norrifran signalerar den port-
liknande broplatsen att man anlant till skargarden. Pa bron 6pp-
nas den forsta egentliga havsutsikten langs rutten och stracker sig
langt ut 6ver Ravsundet i bada riktningarna. Nar man kommer fran
skargarden signalerar brons pyloner att man narmar sig staden.
Bron har stor betydelse for vaganvéandarens landskap och marke-
rar en etapp av Skargardsvagen.

Den nuvarande brobanken gér sundet betydligt smalare vid
broplatsen och skymmer vidstrackta vyer i 6st-vastlig riktning langs
sundet. Vassvaxtligheten som har bildats runt banken pa den sod-
ra stranden kamouflerar i nuldget banken sa att den smaéiter in i
landskapet, vilket innebar att uppmarksamheten fasts pa bron.

| planeringsomradet eller dess narhet finns inga objekt som i
nationella eller landskapsvisa inventeringar har definierats som
vardefulla med tanke pa landskapsméassiga varden. Havslandska-
pet vid Erstan-Bockholms sund drygt 10 kilometer vaster om pla-
neringsomradet féreslogs som ett landskapsomrade av nationellt
varde i inventeringarna som genomférdes aren 2012-2014.

Bild 9. Skéaret Sélsten i anden av den nuvarande brobanken. De vackra
fristdende traden ska sparas i samband med byggandet av den nya
bron.

Bild 10. Den nuvarande hangbron med sina héga pyloner &r ett imponerande landmérke sett frdn bade landsvigen och vattnet.



Kulturmiljé

Kulturhistoria

| planeringsomradet finns inga objekt som i nationella eller land-
skapsvisa inventeringar har definierats som vardefulla med tanke
pa kulturhistoriska varden.

Det ndrmaste objektet som har definierats som en byggd kul-
turmilj6 av riksintresse (RKY) ar kyrkolandskapet i Kusto cirka tva
kilometer bort. Kusté kyrka ar skyddad med stéd av kyrkolagen.
Ett annat RKY-objekt finns cirka 2,5 kilometer bort, en villa plane-
rad av arkitekt Erik Bryggman som &r en del av en helhet av villor
i Abo, S:t Karins och Nadendal. Villorna i Abo och S:t Karins ingar
ocksa i ett urval av betydande finlandska modernistiska verk fran
slutet av 1920-talet till 1970-talet, som har godkéants av den inter-
nationella DOCOMOMO-organisationen. Inget av objekten ligger i
brons direkta paverkningsomrade. Endast de hdga bropylonerna
kan synas anda till objektet.

De narmaste fasta fornldmningarna &r réset i Lansitalo cirka 2,5
kilometer nordéster om bron, kult- och berattelseplatsen pa Roévar-
holm cirka 2,5 kilometer vasterut, résena pa Bredviksbacken cirka
en kilometer sydvaster om bron samt vraket som ligger cirka 3 ki-
lometer 6ster om Ravsundsbron.

Byggnadshistoria

| samband med utredningsplanen fér bron genomférdes en bygg-
nads- och landskapshistorisk utredning (Egentliga Finlands land-
skapsmuseum 2016). | utredningen inventerades tio fastigheter pa
Kusto och sju fastigheter pa Kirjalaon.

Den viktigaste av dessa ar Jullas herrgard vid stranden pa
Kustd, nordvaster om bron. Herrgarden med sina gardsomra-
den utgdr en valbevarad herrgardsmiljo, som &r skyddad i land-
skapsplanen (SR 202015) och i delgeneralplanen fér Kusto. | den
byggnads- och landskapshistoriska utredningen definierades Jul-
las som regionalt vardefull. Herrgarden ar beldgen pa bytomten
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Bild 11. Fasta fornlamningar (réda prickar) och RKY-omraden (blaa
streck) i broplatsens narmaste omgivning. Sk&rmbild fran det nationella
datasystemet for omradesanviandning Liiteri 02/2016.

Bild 12. Inventerade byggnadsobijekt i broplatsens ndrmaste omgivning
och deras klassificering (Egentliga Finlands landskapsmuseum, Teija
Mustonen, 26.4.2016).

Karrom, som har anor fran medeltiden. Huvudbyggnaden har fun-
nits pa samma plats sedan storskiftet. Herrgardens huvudbyggnad
byggdes i borjan av 1800-talet och fick sitt nuvarande utseende pa
1870-talet. Herrgardsmiljon omfattar flera bostadsbyggnader, ett
stall och ekonomibyggnader som huvudsakligen ar byggda i sekel-
skiftet mellan 1800- och 1900-talet.

Broprojektet paverkar framst Fridhem, som tillhér garden Sé-
dergarden. Den gamla bostadsbyggnaden och uthuset pa Frid-
hem, vilka byggdes pa 1920-talet, &r belagna pa Kirjaladn, oster
om Skargardsvagen alldeles i narheten av bron. Fridhem har be-
tecknats som ett skyddat objekt (SR) i delgeneralplanen for Kirja-
laén.

Bild 13. Den gamla bostadsbyggnaden vid Fridhem.



Arkeologisk undervattensinventering

Omgivningen kring bron kartlades ar 2016 vid den arkeologiska
undervattensinventering som genomférdes i for att konstatera
eventuella fornlamningar. Faltarbetena under inventeringen pagick
i tva dagar. Forst granskades strandomradena och kartlades vat-
tenomradena genom diagonal ekolodning. Dérefter gjordes kom-
pletterande diagonala ekolodningar och granskades anomalier
som upptackts under tidigare ekolodningar.

Under inventeringen uppticktes ett vrak som ligger utanfor det
inventeringsomrade som bestéllaren definierat. Andra objekt som
upptacktes under inventeringen var en farjdocka vaster om bank-
végen pa Kirjalas norra strand, material med anknytning till an-
vandningen av en pontonbro pa havsbottnen under den nuvarande
bron, en landstigningsplats for en pontonbro pa sundets norra sida
samt material som méjligen har anknytning till byggandet av bank-
vagen eller tidigare farjetrafik pa bankvagens 6stra sida.

Under inventeringen upptacktes inga fasta fornlamningar i pro-
jektomradet och inga féoremal som kan identifieras som l6sa forn-
Idmningar hittades heller.

Naturvédrden

Nationella objekt och landskapsobjekt

| planeringsomradet finns inga omraden som i nationella eller land-
skapsvisa inventeringar har definierats som vardefulla med tanke
pa naturvarden. | omradet finns inte heller nagra hotade objekt som
ingar i Hertta, systemet for forvaltning av miljédata. Enligt naturut-
redningarna i miljdkonsekvensbeddémningen for S:t Karins vastra
ringvég finns inga vardefulla naturobjekt i omradet.

Det nédrmaste skyddsomradet ar 6n Harsholm 1,5 kilometer
vasterom fran den nuvarande bron, som ar bade Naturaomrade
(FI0O200154) och naturskyddsomrade (YSA024660). Vid den vas-
tra anden av Kustd, cirka 5 kilometer osterut fran broplatsen, finns
flera Natura- och naturskyddsomraden.

Korsnainen

Korsnas

Vuolahti
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Bild 14. Naturskydds- och naturaomraden vid broplatsen (skdrmbild fran det nationella datasystemet fér omrddesanvéndning Liiteri 02/2016).
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Lokala objekt

| naturutredningen som genomférdes varen och sommaren 2016
letade man med den noggrannhet som projektet férutséatter efter
karaktarsdrag som &r typiska for omradet och vasentliga med tan-
ke pa naturens mangfald (Ymparistétutkimus Yrjola Oy, 2016). |
undersdkningen utreddes fbljande naturvarden:

« omradets naturtyper (naturtyper som atnjuter sarskilt skydd
enligt naturvardslagen och vardefulla livsmiljber enligt
skogslagen faststélldes) i de omraden som kommer att for-
andras

« vaxilighetens huvuddrag

- fagelbestandet: antalet flyttfaglar som vilar i omradet pa va-
ren samt det hackande fagelbestandet

+ férekomsten av trollslandor

« fdérekomsten av flygekorre

« forekomsten av adkergroda

| malomradet hittades inga sadana skyddade naturtyper som

avses i 29 § i naturskyddslagen eller séddana vardefulla livsmiljéer
som avses i 10 § i skogslagen. Stdrsta delen av de observerade
arterna forekommer naturligt i omradet, men pa vissa stéllen hade
artbestand éverforts fran gardar och tréadgardar. | omradet finns ett
lundomrade dar det vaxer bl.a. hasselbuskar, men omradet uppfyl-
ler inte skyddskriterierna. De évriga naturtyperna ar vanliga natur-
typer i odlingsomraden och kulturmiljéer. | inventeringen hittades
inga skyddade vaxtarter i omradet.

Av de fagelarter som ingar i bilaga | till fageldirektivet forekom-

mer fisktérna, silvertarna, graspett och spillkrdka i omradet.

Artbestandet av trollslandor var ganska knappt i omradet och

antalet individer litet. | omradet upptéacktes inga séllsynta eller ho-
tade arter. | undersdkningen observerades ingen spillning av flyge-
korre. Det finns sannolikt inga flygekorrar i projektomradet. | omra-
det upptacktes inte heller nagra akergrodor, &ven om det i princip
existerar miljder som ar lampliga fér arten.

| samband med terrangarbeten upptécktes nagra radjur i om-

radet och spar av alg hittades i strandlunden. Artbestandet av fjaril
var rikligast i blomstervaxtligheten langs vagrenen. De basta iakt-
tagelserna av dagfjarilar bestod av silverstreckad parlemorfjéril och
kalfjaril.



Fiskeri

| fiskeriutredningen som genomférdes varen 2016 konstateras det
att fiskbestandet i Ravsundet ar typiskt for den 6vergddda inner-
skargarden (Kala- ja vesitutkimus Oy). De dominerande arterna
ar abborrfiskar (abborre och gars), mértfiskar (mért, bjérkna, 16ja,
sarv, braxen, id och sutare) samt gadda. Pa grund av frodigheten
och den laga syrehalten observeras endast ett fatal laxfiskar (till
exempel sik, 6ring och lax) i paverkningsomradet och bestanden
uppréatthalls genom plantering.

Gaddan forokar sig i Stikuviken. Utifran faltobservationer ar
storsta delen av de dvriga vassomradena i Ravsundsomradet inga
betydande lekomraden for gadda. | Stikuviken forekommer san-
nolikt ocksa undervattensvaxter som gor det majligt for till exempel
abborrens romstrangar att fastna.

Ravsundet ar ett ytterst gynnsamt yngelproduktionsomrade for
gos och ett gynnsamt yngelproduktionsomrade for stromming. Yt-
terst gynnsamma yngelproduktionsomraden for strémming finns i
den mer 6ppna skargarden vid fidrden Erstan. | broprojektets pa-
verkningsomrade forokar sig ocksa flera andra fiskarter (bl.a. ab-
borre och moértfisk).

Ravsundet fungerar vid sidan av de andra sunden i omradet
som vandringsled fér gbs och andra fiskarter till exempel till de vid-
strackta lekomradena i Pikisviken.

Rekreationsomraden och friluftsleder

| landskapsplanen for Abo stadsregion har en riktgivande frilufts-
ledsforbindelse i 6st-vastlig riktning anvisats vid brons norra ande.
Planen forpliktar till skétsel av ekonomiskogarna intill friluftsle-
den som parkliknande helheter. | delgeneralplanen fér Kusté har
strandomradet anvisats som narrekreationsomrade och friluftsle-
dens placering preciserats.

Pa Pargassidan har Skargardsvagen anvisats som riktgivande
friluftsled i landskapsplanen fér Loimaaregionen, Aboregionens
kranskommuner, Aboland och Vakka-Suomi.

Skargardsvagen ar en del av den officiella turistleden Skargar-
dens ringvag, som ocksa har definierats som en nationellt betydel-
sefull cykelled. Landsvag 180 har en parallell gang- och cykelvag
hela vagen fran S:t Karins till Pargas och énda fram till farjfastet.

Buller

Modell fér berdakning av buller

Den kalkylméassiga bullerutvarderingen av Ravsundsbron genom-
férdes med den nordiska kalkylmodellen fér vagtrafikbuller i kalkyl-
programmet fér miljébuller Cadna A / 4.5. Kalkylmodellen beaktar
vilken inverkan hinder som utgérs av terrédngen och konstruktioner
har pa ljudets framfart samt dampning som férorsakas av absorp-
tion i markytan och luften. Vattenomradena betraktas i modellen
som harda ytor och landomradena som mjuka ytor.

Som terrangmodell fér kalkylerna har man anvant planerings-
materialet for den nya Ravsundsbron (WSP 2015), som har kom-
pletterats med material fran Lantmateriverkets terrangdatabas.

Bullerberakningen har gjorts i ett omrade som omfattar cirka
2,3 x 1,9 kilometer, dar berakningspunkterna har placerats med
jdmna mellanrum pa 2,5 meters avstand och 2 meters h¢jd fran
mark- eller vattenytans niva. Berékningsresultaten har presente-
rats som ekvivalentzoner i klasser pa 5 dB. | berakningarna har
vardet 0,2 anvants som absorptionsforhallande fér byggnaderna,
dvs. 80 procent av bullret reflekteras fran byggnaderna. | berak-
ningarna har reflekteringar av den foérsta storleksordningen beak-
tats.

Man har forsokt uppskatta antalet bostads- och semesterbygg-
nader i bulleromradena med de olika alternativen utifrén ekviva-
lentnivan som byggnadernas fasader utsatts fér pa dagen och nat-
ten.

Bullernivaerna i planeringsomradet jamférdes med de riktgivan-
de vardena i Statsradets beslut 993/1992.

Trafikmadngder som anvénts i berdkningarna

Trafikuppgifterna fér nulaget (2014) och prognosen (2030) har fatts
fran planeringsmaterialet. Andelen trafik pa dagen har uppskattats
till 90 procent och andelen trafik pa natten till 10 procent av den
genomsnittliga trafiken per dygn. Trafikmangderna som anvants i
berdkningarna presenteras i tabell 1.

Tabell 1. Trafikmangder som anvénts i berdkningarna

Fordon/h

Fordon/ Has-

dygn

Uppgifter om Tung

i g trafik tighet
Dagtid = Nattetid
klo 7-22 klo 22-7 % (km/h)

10 600 640 120 6 80

trafikméangd

Nulaget 2014

Prognos 2040 14 544 870 160 6,5 80

Kalkylmodellens osikerhet

Resultaten fran modellen for berakning av trafikbuller och matre-
sultaten ar mycket jdmférbara nar terrdngen ar jamn och vaderfor-
hallandena motsvarar de krav pa vaderforhallanden som faststalls
i modellen. DA a&r skillnaden mellan resultaten + 1 dB. Ju mer kom-
plicerad terréngen ar, desto mer skiljer sig de berdknade och de
uppmaétta resultaten fran varandra.

| en jAmfdrelse dar berékningsmodellen tillAmpades var skillna-
den mellan de uppmatta och beréknade bullernivderna som foéror-
sakas av vagtrafiken som mest 5-6 dB (Eurasto).

Planeringsomradet som granskas i denna utredning kan anses
vara en relativt enkel berédkningsmiljé, och darfér beddmer vi att
berékningsmodellens exakthet i fraga om trafikbuller i detta fall &r
i klassen = 2 dB.
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Riktvarden fér miljébuller

| statsradets beslut (993/1992) ges riktvarden for den bullerniva
som ska tillampas i tillstandsfoérfarandet féor markanvéandning, byg-
gande samt planering och byggande med anknytning till trafik.
Dessa riktvarden tillampas &ven i 6vervagandet av miljotillstand
(tabell 2). Riktvardena for bullernivan har utfardats separat for ekvi-
valentnivan dagtid (kl. 7-22) och ekvivalentnivan nattetid (kl. 22-7).

Om bullret till sin natur ar slagartat eller smalbandigt, adderas
5 dB till matnings- eller berékningsresultatet innan det jamférs med
riktvérdet. Buller som férorsakas av vagtrafik ar inte smalbandigt
eller slagartat, vilket innebéar att ingen korrigering behdver géras i
detta fall.

Tabell 2. Allménna riktvarden for bullernivan
(statsradets beslut 993/1992).

Nulédget 2016

| nuléget finns det i bulleromradena bostadsbyggnader i vagstrack-
ningens omedelbara narhet (i synnerhet séder om bron) och fritids-
bostader i strandomradena (pa brons norddstra, ¢stra och vastra
sida). Antalet bostads- och fritidsbyggnader i bulleromradena har
granskats i tabell 3. Berdkningen grundar sig pa ekvivalentniva-
erna som byggnadernas fasader utsatts for. Byggnadernas gards-
omraden kan beroende pa fallet vara belagna pa den sida som
skyddas av byggnaden. Byggnadens fasad utsatts fér den hégsta
ekvivalentnivan vid den sida av fasaden som vetter mot vagen.

Kartor 6ver bullerzoner som grundar sig pa en kalkylmassig
bedémning presenteras i bilaga 6 till rapporten.

Tabell 3. Antalet bostads- och fritidsbyggnader i bulleromradena
i nulaget 2016.

Beskrivning av omradet Riktvarden for = Riktvarden for Nuléaget Bostadsbyggnader
CLOREIS: | Chre e Ekvivalentniva [dB] Nattetid
van dagtid van nattetid
(kl. 7-22) (kl. 22-7) 45-50 10 10
Utomhus 90-55 9 7
| bostadsomraden, rekreationsom- 55 dB 45-50dB "2 55-60 8 3
raden i tatorter eller i deras omedel- 60-65 4 0
bara narhet och i omraden avsedda 65-70 5 0
for vardinrattningar eller laroanstal-
ter 70-75 0 0
| omraden med fritidshus, camping- 45 dB 40dB ¥ YIi 75 0 0
om(_éidgn, rekreation_somréden ut- Y1i 55 dB 14
anfor tatorterna och i naturskydds- -
omraden Yli 50 dB 10
Inomhus Nuldget Fritidsbyggnader
| bostadsrum, patientrum och in- 35dB 30dB Ekvivalentniva [dB] Dagtid Nattetid
kvarteringsrum 40-45 22 10
| undervisnings- och méteslokali- 35dB - 45-50 11 2
teter _ 50-55 4 0
| affars- och kontorslokaliteter 45 dB = 5560 1 0
1) | nya bostadsomraden tillampas riktvardet 45 dB nattetid. 60-65 0 0
2) Nattriktvardena tillampas inte i omraden avsedda fér laroanstalter. 65-70 0 0
3) Riktvardet fér nattetid tillampas inte i sddana naturskyddsomraden som -
under natten inte allmant anvands or vistelse eller naturobservationer. 70-75 0 0
YIi 75 0 0
Yli 45 dB 16
Yli 40 dB 12
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2.7 Broplatsklassificering

Bron har i broplatsregistret klassificerats som ett krédvande objekt.
| behovsenkaten som ingick i miljdkonsekvensbedémningen be-
démdes broplatsklassen som ytterst krdvande. Under planeringen
bedémdes bron tillhéra klass 1-2, dvs. ytterst krdvande och kra-
vande. Broplatsklassificeringen presenteras i bilaga 5 till denna
rapport.

2.8 Malsattningarna

Projektets viktigaste malsattning &ar att trygga forutsattningarna for
arbete och naringsverksamhet. Tryggandet av néringsverksamhe-
ten ar starkt forknippat med tilldtande av tunga transporter med “su-
perlangtradare” pa bron. Minimimalsattningen fér bron &r samma
bérighet, som de andra broarna langs rutten. Andra malsattningar
ar att forbattra sakerheten for fordonstrafiken och gang- och cykel-
trafiken samt att minska stérningsbenagenheten i underhalls- och
olyckssituationer.

Projektet har bade regionala och lokala paverkningar. Skar-
gardsvagen, v 180, kommer att bevaras som en landsvég pa re-
gionniva.

Projektets regionala malsattningar &r:

+ Att trygga den tunga trafikens férutséattningar, arbetet samt
néringsverksamheten genom att éka brons barighet och
minska stérningsbenégenheten

Projektets lokala malsattningar ar:

+ Att forbattra trafiksdkerheten

« Att forbattra gang- och cykeltrafikens smidighet och séaker-
het

+ Attt stéda markanvandningen samt minimera miljéoladgenhe-
ter under byggperioden och permanenta miljéolédgenheter

» Anpassning till landskapets och estetik

+ Att bibehalla stromningsforhallandena i Ravsundet oférand-
rade eller férbattra dem

« Att trygga anvandbarheten for Ravsundets batled pa den
nuvarande nivan (fri hojd), minimering av de stérningar byg-
gandet orsakar for batlivet

Projektets mal har huvudsakligen faststallts i samband med
upprattandet av planeringsgrunderna for projektet. Malen precise-
rades nar alternativen jamférdes under planeringsprocessen.



3 Granskning av alternativ

3.1 Vagstrackning, utarbetande av bro-
och tunnelalternativ

| behovsenkaten och behovsbeslutet som ingar i miljokonsekvens-
bedémningen har terréngkorridoren vid den nuvarande bron de-
finierats som utgangspunkt for placeringen av den nya fasta for-
bindelsen. De undersokta alternativen placerades s& néra den
nuvarande bron som maijligt.

Alternativen som undersoktes géllde bade brons placering
(vagstrackningen) och brotypen. Férutom broalternativen under-
soktes ocksa ett tunnelalternativ.

Vagstrackningsalternativen placerades pa bada sidorna av den
nuvarande bron, sa nara den nuvarande bron som mgjligt. Uto-
ver detta undersoktes varianter dar strackningen anvénder en sa
lang strécka som mojligt pa den nuvarande brobanken och den nya

bron i stora drag skulle ha samma matt som den nuvarande. Sam-
manlagt togs foljande fyra vagstréckningsalternativ fram:

+ Ve | — 6stlig vagstrackning, lang bro

+ Ve Ip — 6stlig vagstrackning, bank och kort bro

+ Ve L - vastlig vagstrackning, lang bro

+ Ve Lp — vastlig vagstrackning, bank och lang bro

| fraga om tunnellésningen undersoktes tva alternativ, som ut6-
ver den tekniska tunnellésningen ocksa var annorlunda med tanke
pa vagstrackningen:

* Ve Tb — betongtunnel

* Ve Tk — bergtunnel

Av brotyperna var en samverkansbro och en snedkabelbro
lampliga for objektet. Bada brotyperna kan genomféras med alla
undersdkta vagstrackningsalternativ. | varje basalternativ under-
sOktes tre fria héjder: 13 m, 16 m och 18 m. Fér snedkabelbron
undersoktes dessutom variationer med olika antal pyloner. De un-
dersokta broalternativen var saledes:

+ Samverkansbro 13 m, 16 m och 18 m

+ Kort samverkansbro 13 m, 16 m och 18 m

» Snedkabelbro 13 m, 16 m och 18 m

» Snedkabelbro med tre pyloner 18 m

» Snedkabelbro med en pylon 18 m

3.2 Beskrivning av alternativen

Vagstrackningsalternativ

Ve | — 6stlig vagstrackning, lang bro

Med den dstliga vagstrackningen ar bron placerad cirka 50 meter
6ster om den nuvarande bron. Efter strandlinjen i Pargas gér vag-
strackningen en krok vaster om den nuvarande vagen och ansluter
sig till den nuvarande stréckningen efter en akeretapp. P& S:t Ka-
rins sida gar vagstrackningen 6ster om den nuvarande vagen.

Strackningsalternativets horisontalgeometriska bagar &r flacka
och bagen i brons sédra @&nde ger bron bra synlighet. Vertikalgeo-
metrin &r god. Anslutningen till bade den nuvarande végen och den
nya omfartsvagen ar smidig.

Strackningen presenteras i bild 15.

Ve Ip — 6stlig vagstrackning, bank och kort bro

Det 6stra bankalternativet utnyttjar den nuvarande vagstrackning-
en och banken sa langt det &r mojligt. Den nya bron &ar placerad
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Bild 15. Vagstrackningsalternativ.
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cirka 30 meter osterut fran den nuvarande bron. Pa S:t Karins sida
gar vagstrackningen éster om den nuvarande vagen.

| detta strackningsalternativ &r de horisontalgeometriska ba-
garna brantare an i alternativet med en lang bro. Anvandningen av
den nuvarande brobanken férsvarar sammanjamkningen av verti-
kal- och horisontalgeometrin. Vertikalgeometrin &r pa en nojaktig
nivd med storre fria hojder. Anslutningen till bade den nuvarande
vagen och den nya omfartsvdgen ar smidig.

Stréckningen presenteras i bild 15.

Ve L - viastlig vagstrackning, lang bro

| den vastliga vagstrackningen &r den nya bron placerad cirka 30
meter vaster om den nuvarande bron. Pa Pargassidan flyttas den
nuvarande vagstrackningen en aning vasterut. Pa S:t Karins sida
gar vagstrackningen vaster om den nuvarande vagen.

De horisontalgeometriska bagarna ar flacka och vertikalgeome-
trin &r pa en god niva. Anslutningen till den planerade omfartsva-
gen kraver att s-bagen ar av nojaktig kvalitet. Anslutningen till den
nuvarande vagen ar smidig.

Stréckningen presenteras i bild 15.

Ve Lp - vastlig vagstrackning, bank och kort bro

Det v&stra bankalternativet utnyttjar den nuvarande vagstrackning-
en och banken s langt det & maojligt. Den nya bron ar placerad
cirka 30 meter vasterut fran den nuvarande bron. Pa S:t Karins
sida gar vagstrackningen vaster om den nuvarande vagen.

| detta strackningsalternativ &r de horisontalgeometriska ba-
garna brantare an i alternativet med en lang bro. Anvandningen av
den nuvarande brobanken férsvarar sammanjamkningen av verti-
kal- och horisontalgeometrin. Vertikalgeometrin &r pa en nojaktig
niva med storre fria hojder. Anslutningen till den planerade omfarts-
vagen kraver att s-bagen ar av nojaktig kvalitet. Anslutningen till
den nuvarande vagen ar smidig.

Stréckningen presenteras i bild 15.
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Broalternativen

OBS | granskningarna av alternativen ar numreringen av stdéden
omvand i jamférelse med utredningsplanen.

Samverkansbro
Ostlig véagstrackning

Bron &r en typisk samverkansbro med 8 éppningar och fortlépande
betonglock, som bestar av huvudspannvidder placerade vid den
nuvarande hangbron och uppfartsspénnvidder placerade bredvid
den nuvarande brobanken. Alternativets spannviddsmott &r (i rikt-
ning fran Pargas till S:t Karins) 42+3x53+80+100+125+100 m= 606
m. Uppfartsbron &r béjd i vagrat riktning medan huvudbroavsnittet
ar rakt.

En 20 meter bred batled ar placerad mitt i huvuddppningen. Som
fri hojd for batleden undersoktes hojderna 13/16/18 m. Motsvaran-
de langdlutningar fér bron vid respektive fri héjd &r 1,5/2,3/3,0 %.

Huvudbalken av stal ar diagonal pa huvudbron, pa uppfartsbro-
arna okar stalbalkens konstruktionshojd fran markstédet pa Par-
gassidan mot huvudbron enligt spannvidderna.

Mellanstéden bredvid den 125 meter l&anga huvudspannvid-
den ar placerade i djupt vatten. De grundlaggs pa cirka 40 me-
ter langa storpalar (betongfyllda slagna eller borrade stalrérspalar)
som stracker sig anda ner till berget. Stéden T1...T4 grundlaggs
med ndmnda storpalar; stoden T5, T6 och T9 star direkt pa ber-
get. Uppfartsbankarna har nastan identiska héjder och langder i de
olika alternativen.

Véstlig vagstrackning

Bron ar av typen samverkansbro med 9 &ppningar och
fortibpande betonglock. Alternativets spéannviddsmatt &r
39+4x51+80+100+125+100 m = 648 meter. Bron ar rak l&ngs hela
sin langd. Palarna i huvudspannviddens mellanstéd har i detta al-
ternativ en langd pa cirka 45...50 meter.

| 6vrigt har alternativet samma |ésningar som alternativet med
en 6stlig strackning och samverkansbro.

Kort samverkansbro
Ostligivastlig vagstréckning

Bron &r en samverkansbro med 3 éppningar och fortiépande be-
tonglock. Brons spannviddsmatt &r 100+125+100 m = 325 m. Bron
ar, beroende pa strackningsalternativen, placerad 30 meter Gster
eller vaster om den nuvarande bron. Vagen till bron féljer den nu-
varande vagstrackningen sa langt som mojligt l1angs banken och
avviker fran den nuvarande strackningen sa att den nya strack-
ningen rundar den nuvarande hangbrons ankare. Broavsnittet har
en rak plangeometri.

Batleden gar i mitten av huvudoppningen. Nar batledens fria
hojd ar 13 meter, ar brons langdlutning 4,7 %. Fria hojder pa 16
och 18 meter férutsatter en langdlutning som ar brantare an 5 %.

Brons huvudbalk av stal &r forsedd med fasetter. Mellanstéden
grundlaggs pa 30...50 meter langa stalrors- eller borrpalar. Los-
ningen forutsatter att en ny bank byggs langs en stracka pa cirka
200 meter pa brons sodra sida.
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Bild 16. Samverkansbro, strackning I, fri h6jd 18 m.
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OBS: MED EN FRI HOJD PA 16 OCH 18 M AR LANGDLUTNINGEN OVER 5 %.

Bild 17. Samverkansbro, strackning Ip, fri héjd 13 m.
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Snedkabelbro
Ostlig végstréckning

Bron &r av typen kombinerad snedkabel- och balkbro. Spann-
viddernas sammanlagda langd ar 621 meter. Spannvidderna for
snedkabelavsnittet som placeras bredvid den nuvarande hangbron
ar 80+200+80 meter och uppfartsbrons (fran Pargas i riktning mot
S:t Karins) spannvidder ar 36+5x45 meter. Snedkabelbron &r till sin
plangeometri rak, medan uppfartsbron ar béjd.

En 13/16/18 meter hog batled har placerats i mitten av huvud-
spannvidden. Langdlutningarna som motsvarar brons spannvidder
ar 1,4/2/12,7 %.

Som belaggningskonstruktion for bron har ett samverkanstvar-
snitt med betonglock anvénts. Snedkabelindelningen och uppfarts-
broarnas spannvidder mojliggér en jdmnhoég lockkonstruktion éver
hela brons I&angd. Snedkablarna har ordnats i en solfjagderformation
i tvd nivaer langs brons kanter. De vilar pa pylonerna av armerad
betong vid lockets kanter. Pylonernas hojd ar beroende pa den fria
hdjden under bron 60,5...66 meter éver havsytan.

36 45 45 45

+20 1113 +12.68

Pylonstéden T8 och T9 grundlaggs pa betongfyllda borrpalar. Sto-
den T1...T5 grundlaggs pa stalrérspalar, stéden T6, T7 och T10 vi-
lar pa berget. Uppfartsbankarna &r likadana i de olika alternativen.

Véstlig vagstrackning

Bron &r av typen kombinerad snedkabel- och balkbro. Spannvidds-
matten &ar 34+6x45+80+200+80 m = 648 meter. Bade snedkabel-
bron och uppfartsbron ar raka. Pylonstéden grundlaggs pa borrpa-
lar som borras in i berget. | det vastliga alternativet ligger berget
djupare an i den dstliga strackningen.

| 6vrigt har alternativet samma Iésningar som alternativet med
en 6stlig strackning och snedkabelbro.

Snedkabelbro, 3 pyloner
Alternativet bestar av en snedkabelbro dar alla spannvidder stods
med snedkablar. | detta alternativ ar spannvidderna 90+2x220+90

m = 620 meter. | alternativet med en &éstlig stréckning béjer sig
vagen vid den sédra anden av bron medan éverfarten éver Ravs-
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Bild 18. Snedkabelbro, strackning I, fri hdjd 16 m.
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undet ar rak. Alternativt ar vagen/bron béjd éver hela brons langd.
| alternativet med en vastlig stréckning &r bron rak.

Batleden ar placerad vid den spannvidd som gar 6ver Ravs-
undet. | alternativet med en fri hojd pa 18 meter ar vagens storsta
l&angdlutning pa bron 3,3 %. Pylonerna ar tre till antalet. Pylonernas
toppar &r pa cirka 67 meters hojd éver MW-vattenstandet. Sned-
kablarna ar placerade i en solfjadersformation langs brons kanter.

Snedkabelbro, 1 pylon

Detta alternativ bestar av en snedkabel- och balkbro, vars pylon-
stdd har placerats i nérheten av det skar som finns vid Ravsundets
sOdra sida. Pylonen &r placerad ungefar pa samma plats som py-
lonen pa Pargassidan i den nuvarande hangbron. Pylonens topp
héjer sig 148 meter dver vattenytan. Spannvidderna fér brons
snedkabelavsnitt ar 270+270 meter och uppfartsspannvidderna
vid brons norra anden ar 45 och 35 meter langa. Brons geometri
och végens langdlutning pa bron ar samma som i alternativet med
3 pyloner.
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Ve Tb — betongtunnel

Alternativet med en betongtunnel utgérs i sin helhet av en 1 200
meter l&ng tunnelférbindelse, som bestar av en cirka 200 meter
lang nedsankt betongelementtunnel och darmed forknippade
schaktade tunnelférbindelser i berget.

Betongtunnelelementen nedsanks pa palplattsgrunder i sundet
till nivan -30 meter. Da bibehalls det nuvarande vattendjupet pa
cirka 20 meter och man kan undvika att konstruktionerna paver-
kar strdbmningen i sundet. Den nedsénkta betongtunneln ansluts
till schaktade tunnlar i berget vid bade den sédra och den norra
stranden.

Konstruktionerna vid tunnelns éppningar genomférs beroende
pa bergets kvalitet med cirka 10-20 meter langa betongkonstruk-
tioner.

Tunnelns tvéarsnitt bestar av en tunnel med tva gangar och 1+1
filer inklusive férbindelsetunnlar. Tunnelns profil méjliggér maximait
6 meter breda och 5,5 meter héga specialtransporter. Langdiut-
ningen i tunneln ar hégst 5 %. | tunneln finns med 250 meters mel-
lanrum forbindelsetunnlar som férenar tunnelgangarna och fung-
erar som noédutgangar.

Betongtunneln som gar under sundet ar placerad ¢ster om den
nuvarande bron och kérférbindelserna &ar placerade vid den nuva-
rande véagstrackningen i brons sédra ande och vid den planerade
vagstrackningen for S:t Karins omfartsvag i brons norra ande.

Alternativet kraver dessutom en grundlig renovering av den nu-
varande bron eller att en gang- och cykelbro byggs i stéllet for den
nuvarande bron for att mdjliggéra fotgangartrafik, cykeltrafik och
jordbrukstrafik.

Byggkostnaderna foér betongtunneln uppgar till cirka 120-150
miljoner euro. Utéver detta tillkommer kostnader for en ersattande
forbindelse for specialtransporter, jordbrukstrafik samt gang- och
cykeltrafik.

Tunnelns strackning och tunneldppningarnas placering presen-
teras i bilaga 4.

Ve Tk — bergtunnel

Alternativet omfattar en cirka 3 400 meter lang schaktad bergtun-
nel, som vid Ravsundets sédra sida &r placerad vid den nuvarande
vagstrackningen och vid sundets norra sida féljer den planerade
omfartsvagens stréckning. Vid den djupaste punkten i Ravsundet
gar tunnelstrackningen 55 meter under havsytan.
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Bild 21. 1-Tunnelns tvérsnitt.
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For att garantera tillracklig ventilation har maste dessutom minst
ett cirka 60-70 meter langt ventilationsschakt schaktas i anslutning
till bergtunneln.

Bergtunneln har en 16sning som bestar av en trafiktunnel med
tvad gangar och 1+1 filer. Tunnelns profil moéjliggér maximalt 6 me-
ter breda och 5,5 meter héga specialtransporter. Langdlutningen i
tunneln ar hégst 5 %.

| tunneln finns med 250 meters mellanrum férbindelsetunnlar
som foérenar tunnelgangarna och fungerar som nédutgangar. Dess-
utom har tunneln tre férbindelsetunnlar som kan kéras igenom med
raddningsverkets fordon. Vid tunnelns djupaste punkt finns dess-
utom en pumpstation och sékerhetsbassanger.

Konstruktionerna vid tunnelns éppningar genomférs beroende
pa bergets kvalitet med cirka 10-20 meter langa betongkonstruk-
tioner.

Byggkostnaderna for bergtunneln uppgar till cirka 80-100 mil-
joner euro. Alternativet kraver dessutom en grundlig renovering av
den nuvarande bron eller att en gang- och cykelbro byggs i stallet
for den nuvarande bron fér att méjliggéra fotgangartrafik, cykeltra-
fik och jordbrukstrafik.

Langd- och tvarsnitten for bergtunnelalternativet presenteras i
bilaga 4.

Da konsekvenserna av alternativen bedémdes beaktades trafik-
maéassiga konsekvenser, miljdkonsekvenser, teknisk genomférbar-
het och kostnader. | konsekvenserna fér trafiken beaktades biltra-
fikens smidighet och séakerhet samt gangtrafikens, cykeltrafikens,
den tunga trafikens och jordbrukstrafikens forhallanden, sakerhet
och funktionsférutsattningar. | fraga om miljokonsekvenserna be-
démdes buller och utslépp, landskaps- och kulturmiljékonsekven-
ser, konsekvenser for miljén samt konsekvenser fér méanniskors
levnadsforhallanden och trivsel. Bedémningen och jamfoérelsen av
alternativens konsekvenser sammanstalldes till en tabell som finns
i bilaga 9 till rapporten. Dessutom sammanstélldes en tabell dar



man bedémde hur val varje alternativ uppfyller de mal som fast-
stallts for projektet. Denna tabell finns i bilaga 10 till rapporten.

| foljande stycken beskrivs i korthet alternativens viktigaste kon-
sekvenser och skillnader. Noggrannare uppagifter finns i de bifoga-
de tabellerna.

Tekniskt genomférande och osdkerhetsfaktorer

En faktor som har en avgérande inverkan pa riskerna under ge-
nomférandet av den ostra och véstra vagstrackningen ar avstandet
till den nuvarande vagbanken. Banken har veterligen genomférts
genom att dumpa schaktmassor pa havsbotten utan att dy- och
lerlager har avlagsnats fére utfylinaden. Man kan anta att bankens
fyllnadsmassor atminstone stéllvis vilar pa ett lerlager, som i narhe-
ten av banken eller i samband med palningen av brons mellanstod,
som monteras igenom banken har stdrre stérningskénslighet &n
vid fyllnad rakt pa moran eller berg. Om lerlagren under bankens
fylinadsmassor rubbas kan féljden bli att banken rér pa sig eller sat-
ter sig, eller till och med i varsta fall rasar. Dessutom kan montering
av vissa paltyper genom schaktmassor ha en betydande inverkan
pa palarnas monteringsexakthet. Darfor finns det skél att placera
den nya véagstrackningen utanfér den nuvarande bankens kanter.

| alternativet med en 6stlig strackning foérverkligas detta utan
att strackningen nar anda in pa de befintliga fastigheternas tomter.
| alternativet med en vastlig strackning maste man daremot géra
gardarna smalare pa bada sidorna om Ravsundets strander. | ban-
kalternativen (Ve Ip, VE Lp) byggs en ny bank intill den nuvarande
och breddas den nuvarande banken. N&r den nya banken byggs
framhavs de utmaningar som den stérningskansliga jordgrunden
under den nuvarande banken medfér for byggandet, i synnerhet
om den nya banken maste grundlaggas pa en palplatta, samt tryg-
gandet av trafiken langs landsvag 180 under byggarbetena vid
banken.

Den ostra och vastra strackningen har liknande grundlagg-
ningsforhallanden. Bergytan stupar brant i mitten av Ravsundet.
| det vastra alternativet ligger berget nagot djupare &n i det 6stra
alternativet.

En samverkansbro &r en relativt vanlig 16sning for stora vatten-
broar i Finland. Man behérskar de byggmetoder som anvéands fér
att bygga denna brotyp och tillgangen pa nédvéndig utrustning &r
relativt god. Bergytans stora djup vid mellanstéden langs samver-
kansbrons huvudspannvidd okar avsevart grundlaggningskostna-

derna for bron. Pa grund av bergytans branthet &r inte slagna stal-
rorspalar lampliga att anvéandas, utan mellanstédens palar bestar
av borrade stalror, vilket medfér dyrare monteringskostnader. Till-
gangen pa den utrustning och utévare, som behovs for installering
av sadana palar, har hittills varit begransad.

P4 grund av det stora vattendjupet i Ravsundet byggs en sned-
kabelbro sannolikt med utsprangsmetoden, som har anvénts rela-
tivt lite i Finland. Férdelen med en snedkabelbro ar att man med
hjalp av snedkabelstdd kan forldnga langden pa spannvidden éver
Ravsundet till rimliga kostnader genom att stéden placeras i relativt
grunt vatten, vilket ar férmanligt med tanke pa grundlaggningskost-
naderna. Med en snedkabelbro férutsatter inte en férlangning av
spannvidden att brolockets hdjd ékas, vilket ar en fordel fér land-
skapet.

| broalternativen med 1 och 3 pyloner genomférs i praktiken
hela 6verfarten med en konstruktion som stdéds av snedkablar. Det-
ta leder till att brons plangeometri oundvikligen blir béjd langs det
avsnitt som stdéds av kablar, vilket kan undvikas med en version
med 2 pyloner. En snedkabelbro som ar asymmetriskt bojd i vag-
rét riktning ar inte bara byggnadstekniskt utmanande, utan ocksa
kostnadsmassigt osaker. Dessutom byggs snedkabelbron i versio-
nerna med 1 och 3 pyloner ocksa pa ett avsnitt av dverfarten som

Bild 22. lllustration av bron.

har goda grundlaggningsférhallanden, dér en sedvanlig balkbro ar
en mer kostnadseffektiv 16sning.

Av tunnelalternativen ar den nedsénkta betongtunneln betydligt
mer krédvande med tanke pa genomférbarheten. Det ar fraga om
en exceptionell 16sning i Finland, vilket 6kar alternativets teknisk-
ekonomiska risker. Byggandet av en nedsankt betongtunnel och
anslutna bergskonstruktioner i narheten av den befintliga bron kan
medféra risker vad géller stabiliteten i den nuvarande brons ban-
kar och grund. Lésningen med en betongtunnel ar férknippad med
manga osakerhetsfaktorer med boérjan fran saval bergytans niva
som bergets kvalitet.

Bergtunnelalternativet ar till sin typ ett sedvanligt byggobjekt i
berget och ar inte forknippat med nagra exceptionella specialutma-
ningar med tanke pa genomférbarheten. De storsta osakerhetsfak-
torerna har pa samma séatt som i betongtunnelalternativet att géra
med bergytans djup och bergets kvalitet. | synnerhet vid sundet
ar berget sannolikt av samre kvalitet, vilket kan 6ka schaktnings-
kostnaderna och riskerna under genomférandet. Schaktningen
av bergtunneln forvantas inte medféra nagra skaderisker for den
befintliga brons konstruktioner eller bankar. Schaktningen kan ge-
nomféras utan nagra betydande begransningar av den nuvarande
trafiken.
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Effekter for trafiken

Alla broalternativ har samma tvarsnitt for trafiken pa vagen och
brolocket och nastan samma langd pa bron. Det finns inga skillna-
der mellan alternativen i fraga om trafikens smidighet och service-
niva.

De enda skillnaderna mellan alternativen ar skillnader i strack-
ningens vagrata och lodrata geometri samt deras inverkan pa kor-
komforten och trafiksékerheten. | bada bankalternativen medfor de
branta krokarna och plangeometrin som mdjliggér anvandningen
av den nuvarande banken att vaggeometrin i brons &nde avviker
fran det 6vriga vagavsnittets geometri, vilket forsamrar trafiksaker-
heten en aning i dessa alternativ. Vaggeometrin i bade det ostliga
och det vastliga alternativet med en lang bro har en plangeometri
som &r betydligt béttre an i alternativen med en kort bro. En férdel
med den &stliga strdckningen ar dessutom att bgjningen i brons
sbdra &nde mdjliggor en god synlighet.

Med tanke pa den tunga trafiken och cykeltrafiken ar det 6nsk-
vart att backarna ar sa flacka som méjligt. Den nuvarande bron har
en langdlutning pa cirka 3 %. For bade det 6stliga och det vastliga
alternativet med en lang bro ar vagens langdlutning med alla fria
hojder 3 % eller mindre. | bada bankalternativen ar vagens langd-
lutning 4,7 % med den I&gsta fria héjden och éver 5 % med de hdg-
sta fria hojderna. Bankalternativen &r alltsa betydligt samre med
tanke pa den tunga trafiken och cykeltrafiken. Alla broalternativ har
en gang- och cykelvag pa brons ostra sidan som har avskilts med
en skilieremsa. Det finns saledes inga andra skillnader mellan bro-
alternativen i fraga och gang- och cykeltrafiken.

Det finns betydande skillnader mellan tunnel- och broalterna-
tiven i fraga om den tunga trafiken, gang- och cykeltrafiken, jord-
brukstrafiken samt specialtransporterna. Tunnelalternativen &r pro-
blematiska med tanke pa dessa trafikformer. For den tunga trafiken
ar tunneln ett daligt alternativ pa grund av den stora langdlutningen
(5 %) och de langa backarna. Backens l&ngd ar beroende pa tun-
nelalternativet 1-1,7 kilometer. Tunneln bestar av en enfilig tunnel
med tva gangar, dar omkérning inte &r mdojligt. Den langsamma
jordbrukstrafiken fororsakar en risk for pakorning bakifran i tunneln,
och darfor ar sadan trafik i regel inte tillaten i Ianga tunnlar. Inte
heller gang- och cykeltrafik kan tillatas i tunneln pa grund av saker-
hetsrisken. Begréansningarna av tunnelns hojd och bredd &ar i sin
tur ett problem for stora specialtransporter. Med tunnelalternativen
maste en erséattande forbindelse ordnas for dessa trafikformer. En

20

ersattande forbindelse for cykeltrafiken kan besta av en busstran-
sport

farja eller den nuvarande bron. En ersattande férbindelse for
jordbrukstrafiken och specialtransporterna kan besta av en férja
eller den nuvarande bron. Farjan och bussalternativet férsamrar
servicenivan avsevart. Att lata den nuvarande bron vara kvar for att
anvandas av jordbrukstrafik, specialtransporter samt gang- och cy-
keltrafik &r inte ett realistiskt alternativ pa grund av de stora under-
hallskostnaderna fér bron. Aven de andra erséattande alternativen
ar dyra pa grund av de I6pande anvandningskostnaderna.

Den enda betydande skillnaden mellan alternativen nar det géal-
ler vattentrafiken ar brons fria hdjd. Den nuvarande bron har en no-
minell fri héjd pa 11 meter och en faktisk fri hojd pa 13 meter. Alla
av de presenterade fria héjderna (13 m, 16 m och 18 m) férbatt-
rar nuléget. Alternativen dar banken rivs maéjliggér dessutom re-
kreationstrafik med batar parallellt med stranden vid sundets sédra
sida. Tunnelalternativens inverkan pa battrafiken ar beroende av
det alternativ som erséatter tunneln. Om det erséttande alternati-
vet &r den nuvarande bron, férandras inte situationen jamfért med
nulaget. Om det ersattande alternativet ar en farja férsvinner héjd-
begréansningen fran sundet, men farjan utgér tvargaende trafik i
sundet i férhallande till den 6vriga trafiken och medfér séledes en
kollisionsrisk i vattentrafiken.

Miljokonsekvenser

| bankalternativen skiljer sig vagstrackningen endast i liten ut-
strackning fran den nuvarande, vilket innebar att féoréndringarna i
landskapet forblir sma. Daremot skiljer sig vagstrackningarna gan-
ska mycket fran nulaget i alternativen med en lang bro. En lang
bro med en vastlig vagstrackning férutsatter den langsta nya ter-
rangkorridoren av de féreslagna alternativen. Landskapet skai alla
alternativ anpassas vid de vagstrackningar som tas ur bruk.

Broalternativens effekter pa landskapet och naturen varierar
ganska mycket sinsemellan. | bankalternativen ar den nya banken
som ska byggas lika lang som den nuvarande banken, vilket inne-
bar att nastan inga férandringar sker i landskapet vid broplatsen.
Med de langa broalternativen 6ppnas utsikten éver sundet nar ban-
ken rivs, vilket har en positiv inverkan pa landskapet.

Enligt planen ska Stikuvikens Gvervuxna botten pa den syd-
vastra sidan av bron muddras till tva meters djup i samband med
rivningen av brobanken. | en strémnings- och drivhningsmodell

(Ympaéristévaikutusten Arviointikeskus Oy 2016) gbérs bedémning-
en att vattenstrdmningen i Stikuviken kommer att férbéattras mark-
bart som en f6ljd av att brobanken tas bort och bottnen muddras.

Rivningen av den nuvarande banken, byggandet av en ny bank
och den eventuella muddringen samt byggandet av brons grund-
konstruktioner har bedémts ha en tillfallig negativ inverkan pa fisk-
bestandet i sundet (Kala- ja vesitutkimus Oy).

Den korta och den l&nga samverkansbron har bada ett sedvan-
ligt utseende och utgdr inget tydligt landmarke. | broalternativen
med pyloner utgér bron aven i framtiden ett landmarke och en port
som understryker att man har anlant till skérgarden. Broarna med
tva och tre pyloner &r bada lampliga alternativ med tanke pa land-
skapet. Bron med tre pyloner ar effektfullare och ar det alternativ
som mest naturligt gér det mdjligt att éppna upp sundets sédra
del. Med bron med en pylon blir bropylonen daremot fér hég for att
passa in i landskapet vid sundet.

Med tunnelalternativen skulle utsikten éver sundet éppnas, for-
utsatt att den nuvarande bron rivs. Samtidigt férsvinner emeller-
tid landmarket som fungerar som port till skdrgarden. Betong- och
bergtunneln skiljer sig fran varandra i fraga om 6ppningarnas pla-
cering. Foér att kunna bedéma vilken effekt tunneléppningarna har
pa landskapet behodvs information om éppningarnas exakta place-
ring och hojdférhallanden.

| tunnelalternativen minskar den hindrande effekten végen
medfor for djuren i omradet, d& majoriteten av trafiken flyttas under
marken. | omgivningen kring tunneléppningarna kan naturvardena
déremot férsdmras.

Bullerkonsekvenser

Enligt den bullerutredning som gjordes i samband med projektet
finns det nastan inga skillnader mellan de olika brotyperna vad gal-
ler effekterna pa spridningen av buller till bostadsobjektens och
fritidsbyggnadernas gardsomraden. Med de lagsta fria hdjderna ar
bullernivaerna vid vattenytan nagot hogre och ljudet kan vid gynn-
samma forhallanden spridas léngre strackor langs vattenytan till
fritidsbyggnadernas gardsomraden. | markomradena harstammar
den mest betydande bullereffekten fran de narliggande vagarna,
och inte fran bron. Vagarna ligger i alla alternativ valdigt nara var-
andra i fraga om bullerkonsekvenser.



Bullerberakningarna gjordes fér det 16 meter héga broalternativet
med 6stlig vagstrackning. | bilaga 6 presenteras kartor som visar
spridningen av buller. En mer detaljerad beskrivning av bullerkon-
sekvenserna med detta alternativ finns i avsnitt 5.4.

Kostnadseffekter och trafikekonomi

De uppskattade investeringskostnaderna fér brotyperna i jamforel-
seskedet ar:

+ samverkansbro (13, 16 eller 18 m fri héjd) 31 miljoner euro

» kort samverkansbro (13, 16 eller 18 m fri héjd) 22 miljoner
euro

» snedkabelbro (13, 16 eller 18 m fri héjd) 39 miljoner euro
+ snedkabel (tre pyloner) 49 miljoner euro
» snedkabel (en pylon) 46 miljoner euro

Kostnadsuppskattningarna presenteras narmare i den bifogade
jamfdrelsetabellen fér alternativen.

De olika hojdalternativen for bron har sma konsekvenser for
vattentrafiken, eftersom trafiken under bron i huvudsak bestar av
trafik med fritidsbatar.

| reparations- och underhallskostnaderna for de olika broalter-
nativen (samverkansbron och snedkabelbron som nédmns ovan)
kan inga skillnader observeras inom den allménna bedémnings-
tiden foér projektet (tabell 4). En eventuell férnyelse av kablarna i

Tabell 4. Kostnader for reparationer och underhall med de olika broalternativen

REPARATIONSATGARD Samverkan  Snedkabel
Ytkonstruktioner

- férnyelse av beldggning 15 ar m? 50 9500 475 000 €

- fornyelse av ytkonstruktioner 30 ar m? 350 9500 3325000€ X X
Betongkonstruktioner

- fornyelse av kantbalk 40 ar m 1200 1200 1440 000 € X X

- injektion av sprickor 50 ar m 250 500 125 000 € X X

- lappning av lockets betongytor 50 ar m? 500 400 200 000 € X X

- ytbelaggning av lockets betongytor 50 ar m? 100 9500 950 000 € X X

- lappning av mellanstédens betongytor 50 ar m? 500 100 50 000 € X X
Stalkonstruktioner

- lappningsmalning av balkar 35&r m? 150 1000 150 000 € X X

- fornyelse av balkarnas ytbehandling 50 ar m? 250 8500 2125000 € X X
Utrustning och anlaggningar

- reparation av rérelsefoganlaggning 10 ar m 300 30 9000 €

- férnyelse av rérelsfoganlaggning 25 ar m 1400 30 42 000 € X X

- fornyelse av lager 50 ar kpl 7000 18 126 000 € X X

- tejpning av snedkablarnas skyddsror 40 ar m? moijl.
- fornyelse av snedkablar 80 ar kg 15 180000 2700 000 € moijl.
- ommalning av racken 25 ar m? 350 700 245 000 € X X

- fornyelse av racken 50 ar m 300 1200 360 000 € X X
UNDERHALLSATGARD .

Tvattning/stadning av lock 1a&r géng 2000 X X
Underhall av rérelsefoganlaggningar 1a&r géng 500 X X
Underhaéllsreparationer (kollissionsskador etc.) 1a&r géng 8000 X X
Underhall av belysning 1a&r géng 500 X X
Arlig inspektion 1ar gang 500 X X
Allman inspektion 7 ar géng 3000 X X
Specialinspektion 30 ar géng 25000 X X

snedkabelbron gors tidigast efter 80 ar, vilket enligt bedémningen
ar den forsta betydande skillnaden i livscykelkostnaderna och star
utanfér granskningsperioden i en traditionell trafikekonomisk be-
démning.

Ett s.k. nollalternativ (att bevara den nuvarande bron) eller byg-
gande av en tunnel anses inte vara realistiskt, vilket innebar att det
inte &r mojligt att berakna forhallandet mellan nytta och kostnader
och den trafikekonomiska berdkningen utgdr i praktiken endast en
jamférelse av investeringskostnader fér de brotyper som valts ut
for fortsatt planering.

3.4 Gallring alternativen och utvalda
alternativet for fortsatt planering

Antalet kombinationer i de olika strécknings- och broalternativen
som underséktes var valdigt stort, och darfér gallrades de under-
sOkta alternativen i tva faser. | den forsta fasen gallrades en del
av strécknings- och broalternativen bort utifran preliminara kon-
sekvensbedémningar (teknisk genomfdrbarhet, kostnader, land-
skapskonsekvenser och trafiksékerhet). Gallringen av alternativen
genomfdrdes under projektgruppens méte 5.11.2015.

| den forsta gallringsomgangen foll bada bankalternativen

(bank och kort bro) och tunnelalternativet bort. Dessutom faststall-
des brons fria hojd till 16 meter och snedkabelbrolésningarna med
en och tre pyloner gallrades bort. De viktigaste orsakerna till att
dessa alternativ forkastades var:

« Bank och kort bro: dalig vadggeometri och tekniska oséaker-
hetsfaktorer med anknytning till anvandningen av den nu-
varande banken

+ Tunnelalternativen: betydligt hégre kostnader an med bro-
alternativen och trafikbegransningar

+ Snedkabelbro med en pylon: for stora dimensioner med
tanke pa landskapet och hogre byggkostnader an med al-
ternativet med tva pyloner

+ Snedkabelbro med tre pyloner: hégre byggkostnader &n
med alternativet med tva pyloner

Mer detaljerade uppgifter om de bortgallrade alternativens konse-

kvenser och gallringsgrunderna finns i jamférelsetabellen fér de
olika alternativen i bilaga 7.
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Efter den forsta gallringsfasen kvarstod fyra alternativ som utred-
des noggrannare:

+ Ostlig strackning, samverkansbro 16 m

«  Ostlig strackning, snedkabelbro 16 m

» Vastlig strackning, samverkansbro 16 m

« Vastlig strackning, snedkabelbro 16 m

Planeringen av de aterstdende alternativen fortsatte och det
egentliga alternativet som valdes ut for fortsatt planering valdes
utifrdn noggrannare planer, konsekvensbedémningar och respons
under publikevenemang. Alternativet som valdes ut for finslipning
till en utredningsplan var snedkabelbron med &stlig strackning.
Projektgruppen konstaterade vid sitt méte 18.1.2016 att alternati-
vet &r mest lampligt som utgangspunkt for fortsatt planering

Motiveringen till I6sningen med detta strackningsalternativ var
att den 6stliga strackningen har mindre inverkan pa gardsgrupper-
na vid brons sddra och norra &nden samt att bron har battre synlig-
het fran vagen nar man narmar sig séderifran. Dessutom kan den
ostliga strackningen lattare anslutas till planen fér S:t Karins vas-

tra omfartsvag, som mojligen ska genomféras i framtiden. Faktorer
som talade for alternativet med en snedkabelbro var brons funk-
tion som ett landmarke (port till skdrgarden) samt méjligheten att
kunna grundlagga brons stdédpelare i grundare vatten jamfort med
en samverkansbro.

3.5 Underfartsalternativen for latt trafik

Under den fortsatta planeringen planerades en underfartstunnel fér
gang- och cykeltrafik pa brons sodra sida for att géra det majligt
fér invanarna att ta sig till busshallplatsen pa ett sékert satt. Plane-
ringen av underfarten har anknytning till atgarderna for att férbattra
sakerheten langs vagen i brons naromrade. For att forbattra sa-
kerheten inkluderar planen inte bara en underfart, utan ocksa av-
stdngning av privatvagskorsningar, stafflering av vaganslutningar
och byggande av vajningsutrymmen.

Flera alternativ for placering av underfartstunneln, hallplatserna
och privatvagskorsningarna undersoktes. De grundlaggande alter-
nativen som undersoktes var en placering langre norrut néra kors-
ningen vid Riakersvagen (A-alternativen) och en placering léngre
soderut séder om korsningen vid Parnasvagen och Ekbacksvagen
(B-alternativen). Bada dessa alternativ forekom i tva versioner. De
undersokta alternativen var alltsa:
« Ve A1 nordlig placering, busshallplatserna mittemot varan-
dra
« Ve A2 nordlig placering, busshallplatserna néra de nuva-
rande platserna
« Ve B1 sydlig placering, busshallplatserna séder om under-
fartstunneln
« Ve B2 sydlig placering, busshallplatserna norr om under-
fartstunneln

| alternativ A1 finns underfartstunneln genast séder om Riakers-
vagen och busshallplatserna finns mittemot varandra omedelbart
sdder om underfarten.
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Bild 23. Underfartsalternativ A1
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Bild 24. Underfartsalternativ A2



Landsvagen &r i nivd med markytan vid underfarten, vilket inne-
bar att underfartstunneln hamnar en god bit under markytan och
ganska langa slénter maste byggas. Trappor direkt fran hallplatsen
till underfarten férbéttrar underfartens anvandbarhet. Underfartens
hdjd ar 3,2 meter i alla alternativ.

Kirjala strandvag har i detta alternativ forenats i fil med gang-
och cykelvagen som kommer fran bron, vilket gor det vagomrade
som behdvs smalare. Fordonstrafiken till privatvagen kan ordnas
pa& motsvarande sétt ocksa i de ovriga alternativen. Den storsta
langdlutningen for de planerade lederna och hallplatsférbindelser-
na ar 5 % i alla alternativ, vilket motsvarar basnivan for tillganglig-
het.

Alternativ A2 motsvarar i 6vrigt A1, men hallplatsen i nordlig
riktning har bevarats pa samma plats som i nuldget. Underfartstun-
nelns placering och hdjd motsvarar alternativ A1.

| alternativ B1 har underfartstunneln placerats pa den mest
lampliga platsen med tanke pa terrdngens former. | det har alter-

nativet gar landsvagen vid underfartstunneln pa en bank, vilket
innebar att underfartstunneln &ar endast en aning under markniva.
Slanterna som leder ner till tunneln ar kortare och flackare an i de
andra alternativen. Vagen till hallplatserna gar dock bakom langa
slanter, och darfér rekommenderas trappor direkt fran hallplatsen
till underfarten.

| alternativ B2 har busshallplatserna placerats mittemot varan-
dra pa nastan samma plats som i nulaget och underfarten finns
soder om hallplatserna. Mellan hallplatsen i sydlig riktning och un-
derfarten finns en privatvagskorsning mellan Parnasvagen och Ek-
backsvagen.

P& vagens Ostra sida kan forbindelsen till underfarten ordnas
med en flack slant, eftersom avstandet mellan underfarten och
hallplatsen &r 150 meter. P4 vagens vastra sida ar férbindelsen
brantare, da avstandet mellan privatvagskorsningen och underfar-
ten ar cirka 50 meter.
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| det har alternativet skulle man ha velat byta plats pa busshall-
platsen i sydlig riktning och korsningen mellan Parnasvagen och
Ekbacksvagen. Det &r dock inte majligt pa grund av vajningsutrym-
met vid korsningen.

Alla underfartsalternativ kan genomféras utan dyra traglosning-
ar. Grundlaggningsséattet i alla alternativ &r palning.

Underfartsalternativen diskuterades under projektgruppens
mote i maj 2016 och alternativen begransades utifran de trafikmas-
siga konsekvenserna till tva alternativ som ska granskas noggran-
nare. Alternativen A2 och B2 valdes ut fér noggrannare gransk-
ning. Dessa tva alternativ presenterades vid ett publikevenemang
12.9.2016, dér alternativ A2 fick stérst understdd. Projektgruppen
foreslar alternativ A2 som underfartsalternativ i utredningsplanen
med stdd av alternativets béattre anvéndbarhet och mer centrala
placering. Alternativet ansags tjana den nuvarande och framtida
markanvandningen samt busshallplatsens tillganglighet battre.

T suoia-aluben raja

1:108

MELLANVIE

Bild 25. Underfartsalternativ B1

Bild 26. Underfartsalternativ B2
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4 Utredningsplan

4.1 Funktionella och tekniska lI6sningar

Vagens dimensionering och tekniska l6ésningar

Det planerade vagavsnittets l&ngd ar 2,0 kilometer. | planeringen
av vagens geometri har dimensioneringshastigheten 80 km/h an-
vants pa de avsnitt dar vagen forblir kvar pa sin nuvarande plats.
Vid bron och i brons omedelbara narhet har 100 km/h anvants som
dimensioneringshastighet for védgens geometri. P& bron anvandes
en hogre dimensioneringshastighet &n pa den 6vriga végen, efter-
som man ville sékerstélla trafiksdkerheten pa en eventuellt isbe-
lagd bro aven i en situation med dverhastighet.

Koérbanans bredd &r 7,0 meter bade pa vagen och pa bron. Vid
vagavsnitten ar vagrenens bredd 1,5 meter. Pa bron &r vagrenen
1,75 meter vid récket och 1,25 meter vid gang- och cykelvagen.

Gang- och cykelvagens bredd &r 3,5 meter. Skiljeremsan mellan
vagen och gang- och cykelvagen ar minst 8 meter bred i terrédngen
och 2,0 meter bred pa bron. Trafiktvarsnitten presenteras i bild 27.
Det planerade vagavsnittet kommer att asfalteras.

Trafiktvarsnittet pa brolocket har planerats med en skiljeremsa
i stallet for ett racke mellan gang- och cykelvagen och kérbanan,
eftersom ett sadant tvarsnitt mojliggor flexibel anvandning av skilje-
remsan i stérnings- och reparationssituationer. Malet &r att trafiken
pa bron ska fungera i bada riktningarna aven i stérnings- och repa-
rationssituationer samt att oldgenheterna for trafiken pa detta satt
ska vara sa sma som mojligt. | bild 28 presenteras modifieringen
av tvarsnittet i olika andringssituationer.

Vagstrackningen &r rak vid snedkabelbron. Pa uppfartsbron har
radien R = 1 000 m anvants och vid ankomsten till uppfartsbron har
radien R = 1 200 m anvants. Vid brons norra dnde ansluts vagen
till den nuvarande vdgen med radien R = 500 m och vid S:t Karins
vastra omfartsvdg med radien R = 800 m. Langdlutningen vid an-
komsten till bron séderifran &r 2 % och nar man kér norrut fran bron
ar langdlutningen 0,5 %. Som vertikal bage vid brons hégsta punkt
har S = 11 550 m anvénts.

3,9/3

10/7

Planen medfér inga férandringar i specialtransporternas rutter.
Landsvag 180 &r en specialtransportrutt i SEKV-klassen. Bron har
samma bérighet som det 6vriga vagnatets minsta tillatna barighet
enligt LM1-anvisningen.

Brons fria hojd, dvs. den héjd som kravs for battrafiken, ari den
mittersta 6ppningen minst 20 m pa en bredd av 13 m matt fran det
genomsnittliga havsvattenstandet.

Brokonstruktion

Det valda broalternativet &r en kombinerad snedkabel- och balkbro.
Brons totala langd &r 675,5 meter och brolocket 16per langs brons
hela langd. Bron bestar av ett snedkabelavsnitt med tre Gppningar i
den norra anden och ett balkavsnitt med fem éppningar i den sédra
&nden. Avsnittet som stdds av snedkablar har spannvidderna 100
+ 250 + 100 (m) och spénnvidderna fér balkavsnittet ar 4x43 + 35
(m). Undersdkningarna av bottnen har beaktats i brons spannvid-
der. Pa basis av bottenunderstkningarna har pylonstédens place-
ring valts sa att grunden kan genomféras i form av bottenplattor
som star pa berget.

Snedkabelavsnittet har en rak plangeometri och balkavsnittet
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standardbéjningen R = 1000 m. Brons maximala l&angdlutning ar
2 %. Den fria hojden vid brons huvuddppning ar 16 m vid batleden.
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Bild 27. Trafiktekniskt tvarsnitt av vagen och bron.
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Bild 28. Brons tvérsnitt i tillfalliga stérningssituationer och under reparations-/underhallsarbeten.



Som belaggningskonstruktion fér bron anvands ett samverkanst-
varsnitt med betonglock, som har en jamn hoéjd pa 2,7 meter. Sned-
kablarna har ordnats i en solfjaderformation i tva nivaer langs lock-
ets bada kanter. Kablarnas ¢vre &ndar fasts i pyloner av I-modell,
som &r placerade vid lockets bada kanter. Pylonernas hojd 6ver
vattenytan ar 72-74 (m). Pylonernas utformning utvecklas under

den fortsatta planeringen. Den prelimindra éversiktsritningen fér
bron presenteras i rithing Y3-1.

Som broracke anvands ett 1,2 meter hégt slutet och transpa-
rent bullerracke. Utméarkningarna med anknytning till batleden ge-
nomférs i enlighet med Sjéfartsverkets anvisningar.
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Bild 29. Brons planritning, I&ngd- och tvarsnitt.

Atgéarder for att férstiarka bottnen

Bottenforhallanden och brons grundldaggning

Grundférhallanden vid stéden pa byggplatsen for bron (brostéden
har numrerats med bérjan norrifran):

T1: Markytan &r ungefar pa nivan +16. Det 6versta markskiktet
under humuslagret bestar av morén. Bergytans lagsta niva vid
borrningsplatsen har observerats vara +12,3.

T2: Havsbottnen lutar i syd-sydostlig riktning fran cirka -2,60 till ni-
van -11,4. Pa havsbottnen har ett tunt siltlager avlagrats 6verst pa
moranlagret. Under siltlagret tdcks bergytan av ett morénlager som
ar cirka 7 m pa de tjockaste stéllen. Bergytan lutar i syd-sydostlig
riktning fran niva -10,8 till niva -19,8.

T3: Havsbottnen lutar i 6st-norddstlig riktning med cirka -6 till nivan
-12. Det 6versta marklagret bestar av mjuk lera med en tjocklek pa
cirka 2 meter. Under leran finns det mora, som 6vertacker bergy-
tan. Vid den planerade grundlaggningsplatsen har man vid borr-
ningar patraffat berg som hogst vid nivan -10.

T4: Havsbottnen lutar flackt i 6stlig riktning med cirka -1 till nivan
-2,5. Hogst upp finns ett lerlager vars stérsta tjocklek ar cirka 2 m.
Under leran finns det moran. Bergytans héjdniva har inte utretts
genom borrningar. Sonderingarna har natt sten i morénen eller ber-
gyta vid en niva som pa de djupaste stallena &r -7,8.

T5: Havsbottnen lutar flackt i ¢stlig riktning fran cirka -0,5 till nivan
-2,0. Hogst upp finns ett lerlager vars tjocklek som mest &r cirka 2
m. Under leran finns det moran. Bergytan upptacktes ungefér vid
nivan -12,8.

T6: Markytan &r sa gott som i nivd med havsytan, +0 ..+0,5. Det
Oversta jordlagret bestar av ytterst mjuk lera med en tjocklek pa cir-
ka 9 meter. Under leran férkommer ett tunt moréanlager som tacker
bergytan. Bergytan ligger ungefar pa nivan -13.
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T7: Markytan &r ungefar pa nivan +0 ..+0,2. Det dversta lagret be-
star av ytterst mjuk lera med en tjocklek pa cirka 10 meter. Under
lerlagret finns ett tunt moranlager som tacker bergytan. Stallvis
saknas moranen helt. Bergytan ligger ungefar pa niva -11.

T8: Markytan ar ungefar pa nivan +0,6. Det dversta lagret bestar
av mjuk lera. Stédet har placerats nara den nuvarande brons upp-
fartsbank och delvis i ett omrade dar bankens fylinadsjord tacker
lerlagret. Lerans tjocklek &r cirka 10 meter. Som djupast har berget
vid borrningar observerats ungefar pa nivan -11.

T9: Markytan ar som hogst ungefar pa nivan +1. Det 6versta lagret
bestar av mjuk lera eller av fylinadsjord fran den néarliggande ban-
ken som innehaller friktionsjord och stenblock. Lerlagrets tjocklek
vid stddet ar cirka 8 meter. Moranskiktet under leran &r tunt. Bergy-
tans hojdniva ar cirka -10.

Leran som finns i omradet dar bron byggs &ar vid ytan dyig och
mycket mjuk. Det oreducerade minimivardet for lerans skjuvhall-
fasthet, som faststéllts genom vingborrning, uppmattes till 3 kN/
m2. Vardet St for lerans sensitivitet, som utifran vingborrningsre-
sultaten, varierar mellan ca 4 ... > 10. Leran ar mycket kanslig/
nagot overkanslig for storningar.

Med stéd av de preliminara bottenundersékningsresultaten vid
broplatsen grundlaggs brons norra markstdd (T1) pa bottenplattor
som star pa berget. Pylonstéden T2 och T3 placeras i havet och
grundl&ggs pa bergfundament. Pa byggplatsen avldgsnas all jord-
material, som tacker berget och lutande bergytor schaktas och
jamnas ut.

Mellanstéden och markstodet vid balkbroavsnittet (T4-9) grund-
laggs med stalrérspalar i berget. Mellanstédens bottenplattor gjuts
under vattenytan och de 6vriga delarna byggs sa langt det &r moj-
ligt som torra arbeten.

Bottenforhallanden samt vagens och underfartens grundlagg-
ning

| sektionsintervallet 6 910-7 000 ar markytan som lagst ungefar
pa nivan +0,5 ... 1,0. Den nuvarande vagbankens yta vid kors-
ningen vid Mellangard ligger ungefar pa nivan +7,9. Overst under
vaxtskiktet finns en lerformation, vars ytdelar ar dyiga. Inget tydligt
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urskiljpart torrskorpa kunde urskiljas under borrningarna. Lerans
storsta observerade tjocklek cirka 10 meter. Lerlagret vilar stallvis
direkt pa berg och pa vissa stéllen finns det under lerlagret ett tunt
bergtackande moranlager. Bergytan observerades som djupast pa
cirka 10 meters djup under markytan.

| sektionsintervallet 7 000-7 100 ar markytan ungefar pa nivan
+2 ... +13. Den nuvarande vagen ligger ungefar pa nivan +8. Den
nya vagstrackningen gar snett dver den nuvarande vagen fran os-
ter till vaster. Det 6versta lagret bestar av fyllnadsmaterial fran den
nuvarande vagens bank. Under fyllnadsmaterialet finns ett lerlager,
vars storsta tjocklek ar cirka 8 meter. Lerlagrets tjocklek minskar
soderut, d& bottenformationen och berget under lerlagret stiger till
markytan ungefér vid palen 7 060.

| sektionsintervallet 7 100-7 500 varierar markytans niva mellan
cirka +13 ... +5. Vid palen 7 100 bestar det dversta marklagret av
moran som tacker berget. | takt med att markytan sluttar séderut
blir ytlagren allt med finférdelade.

Omkring sektionsintervallen 7 200 ... 7 500 bestar det 6versta
jordskiktet av lera, vid vars yta ett cirka 1 meter tjockt lager av torr-
skorpa. Under leran finns det sand samt moran som tacker ber-
gytan. Lerlagrets storsta uppmatta tjocklek ar cirka 10 meter. Pa
bada sidorna av den nuvarande vagbanken har man uppfort ca
2 m tjocka tryckbankar. Enligt uppgift har det skett ett ras under
byggperioden i detta omrade. Det oreducerade minimivardet for
den slutna skjuvhallifastheten som uppmatts genom vingborrning
ar 8 kPa.

Bild 30. lllustration av snedkabelbro.

Vid observationsréret som installerats i nérheten av de planerade
underfartsalternativen mattes grundvattennivan -0,96, dvs. dver
7 meter under den befintliga markytan. Den laga uppmatta nivan
vécker dock misstankar om att rorets sil inte har natt de vattenle-
dande marklagren eller att vattenytan inte &nnu har hunnit jamnas
ut i réret efter installationen. Darfér har man i detta skede av plane-
ringen anvant grundvattenytans hoéjdniva, som i stort sett motsva-
rar undersidan av torrskorpan i omradets lerlager.

Brons sodra uppfartsbank grundldggs med palar i den fasta
bottenformationen eller pa berget. Pa grund av att strackningen
flyttas byggs en ny vagbank bredvid den nuvarande vagbanken vid
sektionsintervallen 6 920 ... ca 7 030 och 7 100 ... ca 7 500. De
nya bankavsnitten placeras huvudsakligen i ett omrade med mjuk
lera. Brons uppfartsbank vid sektionsintervall 6 920 ... 7 030 grund-
l&ggs pa palar i berget under de mjuka lerlagren eller pa den fasta
bottenformationen. | avsnittet vid sektionsintervall 7 220 ... 7 480
forstarks de mjuka lerlagren genom djupstabilisering. Den nya vag-
banken vid avsnittet grundléggs i undergrund som har forstarkts
genom djupstabilisering.

Bada underfartsalternativen grundlaggs pa palar i den fasta
bottenformationen eller pa berget.

Estetiska utgangspunkter for bron

Den valda brolésningen med tva pyloner garanterar att bron dven i
framtiden &r ett landméarke och liknar en port.




Den noggrannare utformningen av bron och anpassningen fill
landskapet sker under né&sta planeringsfas. Under den fortsatta
planeringen ska séarskild vikt fastas vid pylonernas utformning, ut-
formningen av uppfartsbrons pelare, brons belysning och anpass-
ningen av brons andar till héjdférhallandena i terrangen.

Vag- och korsningsarrangemang

Den nuvarande vagstrackningen maste flyttas l1angs en stracka pa
cirka 600 meter. S6der om bron svénger den nya strackningen vas-
terut fran den nuvarande vagen cirka 600 meter fore bron. Darefter
Overgar vagstrackningen till dstra sidan om den nuvarande vagen
cirka 100 meter fore bron. Avstandet till den nuvarande landsvagen
ar pa den vastra sidan hogst 25 meter. Den nya bron &r placerad
50 meter 6ster om den nuvarande bron. Vid brons norra ande gar
vagen 500 meter l&ngs den nya strdckningen innan den ansluts till
den nuvarande vagen och 350 meter langs den nya strackningen
innan den ansluts till S:t Karins vastra omfartsvag.

Uppfartsbankarna ar som hogst vid markstéden. Pa Kirjaladns
sida &r banken som hogst 3,5 meter och pa Kustdsidan ar banken
som hdégst 11 meter.

Gang- och cykelvagen som gar parallellt med landsvagen an-
sluts i den norra anden till den nuvarande lattrafikleden och om
omfartsvagen genomférs fortsatter leden ocksa norrut som en ny
forbindelse. Soder om bron avviker lattrafikleden fran huvudvagen
och féljer den nuvarande landsvagens strackning Iangs en stracka
pa 200 meter. Vid Ridkersvagens norra dnde ansluts gang- och
cykelvagen till den nuvarande lattrafikleden.

| samband med planen har det foreslagits att de nuvarande
korsningarna med privata vagar ska férbattrats for att forbattra tra-
fiksdkerheten och trafikens funktionalitet. Trafikarrangemangen
forutsatter ocksa arrangemang vid de nuvarande privata vagarna.

Den nuvarande korsningen mellan Kirjala strandvag och lands-
vagen stangs och forbindelsen till landsvagen gar langs den nya
lattrafikleden (J1) via korsningen med Riakersvagen (Y1). En ny
privat vag (Y6) byggs fran lattrafikleden till Kirjala strandvag.

Parnasvagens och Ekbacksvagens korsning med landsvagen
staffleras nar korsningen flyttas 80 meter l&angre séderut. Nya pri-
vata vagar (Y2, Y3 och Y5) byggs pa landsvagens vastra sida for
att ersatta den gamla korsningen tillsammans med J2.

| korsningen vid Karlaxvagen/Bredviksvégen sténgs Bredviksva-
gens forbindelse till landsvagen och Ekbacksv&gen fungerar som
ersattande férbindelse. Ekbacksvagen férenas med Bredviksva-
gen via en ny privat vag (Y4).

Saval Karlaxvagens korsning som Ridkersvagens och Péarnas-
vagens/Ekbacksvagens korsning utrustas med vajningsutrymme.

De nya busshdllplatserna placeras nastan pa samma stélle som
de nuvarande i Ridkersvagens och Ekbacksvagens korsningsom-
rade. Hallplatsen i nordlig riktning nas via den nya lattrafikleden
J3. Vid hallplatsen i sydlig riktning byggs en ny lattrafikled J2 som
gar via en underfartstunnel under landsvagen. De privata vagarna
kompletterar hallplatserna, som uppfyller tillganglighetskraven.

Belysning

Landsvag 180 far belysning langs hela planeringsavsnittet. Den
nya belysningen ansluts till den nuvarande belysningen i bada an-
darna av planeringsomradet. Den nuvarande belysningen har ge-
nomférts med hdgtrycksnatriumlampor, trastolpar och luftledningar.

Belysningsklassen pa landsvég 180 ar M4 och pa gang- och
cykelvagen P4. Den nya belysningen planeras med metallstolpar
och jordkablar pa grund av Ravsundsbron. Vagbelysningen kom-
mer att installeras pa samma hdjd som den nuvarande belysning-
en, 10 meter. Gang- och cykelvagen far separat belysning i den
breda skiljeremsan. Gang- och cykelvégens belysning installeras
pa 6 meters hojd.

Det rekommenderas att belysningsstolparna vid Ravsundsbron
utformas sa att de passar ihop med brons arkitektur. Belysning-
ens installationshojd 1&ngs landsvagen bibehalls vid bron. Stolpar-
na placeras symmetriskt enligt snedkabelpelarna och sa langt det
ar mojligt i pelarlinjen for att astadkomma ett rofylit utseende. Pa
gang- och cykelvagens sida kan man vid behov anvénda belys-
ning som integreras i racket, sa att kraven pa belysningsklassen
for gang- och cykelvagar uppfylls.

4.2 Administrativa férandringar av
vagnatet

Projektet inkluderar inga administrativa férandringar av vagarna.

4.3 Utformning av miljén

Bullerbekdampningsatgéarder

Bullerbekampningsatgarder har planerats for bron och markomra-
dena for att riktvardena i statsradets beslut ska kunna underskridas
i bostads- och fritidsbyggnadernas gardsomraden. | den kalkyl-
maéassiga bedémningen har 1,2 meter héga slutna récken placerats
pa bron (I&angs brons bada kanter) for att hindra att det buller som
brotrafiken fororsakar sprids till havsomradena och boséattningen
langs sundets strander.

P& brons norra sida (pa den 6stra sidan av vagen) har ett 1,5
meter hogt bullerrédcke dimensionerats (Iangd ca 75 m). Pa brons
sOdra sida har 1,2 meter hoga bullerrdcken dimensionerats pa
bada sidorna av vagen (125 m pa den vastra sidan och 90 m pa
den Ostra sidan). Pa vagens Gstra sida har ett 75 meter langt och
profillinjen+3,0 meter hégt bullerracke dimensionerats.

Genom dessa |6sningar kan bullerexponeringen minskas och
de bullerzoner som uppstar inskrénkas i synnerhet i nérheten av
fritidsbyggnader.

P& brons sodra sida, alldeles i nérheten av vagen, finns tva bo-
stadsbyggnader som utsatts for buller fran vagtrafiken. Byggnader-
na finns nara vagen vid ett backkrén, och darfor &r det pa grund av
terréngens geometri en utmaning/oméjlighet att skydda dessa en-
skilda byggnader med bullerskydd. Byggnaderna ar dock belégna
vid ett schakt som utgdr ett "naturligt” bullerskydd fér byggnaderna
i fraga. Nar det galler dessa byggnader kommer bullernivaerna i
gardsomradena inte att 6ka jamfért med nulaget.

Utformning av landskapet da konstruktioner rivs

Den nuvarande brons andar och bankar jamnas ut vid brons andar
och formges pa ett sadant satt att de passar in i terrdngen och moj-
liggdr en naturlig utveckling av vaxtligheten. Fér att skapa grénska
redan fran borjan planteras vaxtarter som férekommer i omradet.
Landskapet utformas &ven vid vagavsnitt som tas ur bruk. Asfalten
avlagsnas fran vagens yta.

| samband med att brobanken avldgsnas muddras héjningen
av bottnen som den tidigare banken har férorsakat samt omradet
som ar dvervuxet av vass sa att vattendjupet blir ca 2 m.
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Anpassning till miljéon

| samband med den fortsatta planeringen ska man fasta vikt vid
anpassning av brobankarna till landskapet genom terréngbearbet-
ning, ytmaterial och planteringar. | miljdbyggandet efterstrévas ett
naturtroget utseende, eftersom bron i sig sjalv ar héjdpunkten i
landskapet.

4.4 Faktorer med anknytning till
byggandet

Rivning av den gamla bron

Rivningen av den gamla bron kommer antagligen att inledas med
rivningen av brolockets konstruktioner ovanpa arbetsunderlaget.
Réavsundsbrons systerbro revs genom att spranga h&ngkablarna.
Efter sprangningen drogs brolockets stalkonstruktion som hamnat
i vattnet upp pa stranden. Pa grund av farledens och lermarkens
djup kommer rivning genom spréngning knappast i fraga. Rivnings-
arbetet ar tekniskt krédvande och férorsakar buller samt gér vattnet
grumligt och stor vattentrafiken medan arbetena pagar. Rivnings-
arbetet uppskattas ta cirka ett ar.

Rivningen av banken och muddringen har beréknats ta sex ma-
nader.

Placering av Ooverskottsmassor

Foéljande overskottsmassor har beréknats uppsta: rivning av ban-
ken och avlagsnande av bankens botten till nivan -2 meter pro-
ducerar 174 000 m3tfm kross och schaktmassor. Materialet kan
utnyttjas i byggandet av den nya bron t.ex. i vdggrunden, bankarna
eller landskapsarbetena. Material som inte kan utnyttjas kan pla-
ceras i marken i ndromradet. De utnyttjiade marksubstansernas
tekniska kvalitet ska uppfylla de krav som stalls pa verksamheten i
Ovrigt, sdsom standarder, anvisningar och kvalitetskrav.
Muddringen till -2 meters niva, som utférs pa grund av botten-
hdjningen, producerar 33 000 m3tfm lera. Det &r mest naturligt att
deponera 6verskottsmassorna fran muddringen i havsomradet. Ut-
ifran prelimindra undersokningar av bottensedimentet konstatera-
des det att halterna av skadliga amnen som hogst ar pa nivan 1B,
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vilket innebar att muddringssedimenten kan placeras pa en depo-
neringsplats som har klassificerats som néjaktig eller god.

P& en god deponeringsplats ar risken for att massan ska flytta
pa sig lag. Bottnen bestar av sedimenteringsbotten och omradet
ligger pa en djupare niva an omgivningen. En god deponerings-
plats har ett minsta vattendjup pa cirka 10 meter och strémnings-
hastigheterna i narheten av bottnen ar i genomsnitt under 5 cm/s.
Pa en nojaktig deponeringsplats ar risken for att massan ska flytta
pa sig mattlig. Bottnen bestar av sedimenteringsbotten eller se-
dimenteringstransportbotten. Vattendjupet efter deponeringen av
jordmassorna ar som minst 10 meter och strémningshastigheten i
narheten av bottnen under 8 m/s. (Miljéministeriet, 2015).

Utifran en preliminar utredning som grundar sig pa befintligt
kartlaggnings- och undersdkningsmaterial kan férdjupningar som
ldmpar sig for deponering hittas i de omraden vid Vapparn, Er-
stan eller Pemarfjarden som har markerats med grént pa bild 30.
Omradena finns i narheten av farlederna, pa 5-15 kilometers av-
stand fran projektomradet vid Ravsundet (orange triangel). Enligt
Geologiska forskningscentralens kartldggningsmaterial som géller
havsbottnen bestar havsbottnen i naromradena av mjuka jordarter.
Det finns inga Naturaomraden eller andra betydande skyddsobjekt
i omradets omedelbara narhet.

Ledningarna och rérledningarna som gar genom omradet har
markerats med rétt pa kartan och batlederna med en svart och vio-
lett linje. Det finns inga vrak eller skyddsomraden som anvands av
forsvarsmakten i narheten av de maojliga deponeringsomradena.
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Bild 31. Placering av méjliga deponeringsomraden for jordmassor.

Som en fortsatt atgérd maste deponeringsomradenas slutgiltiga
|l&mplighet utredas genom noggrannare undersoékningar. Sadana
undersdkningar ar bl.a. utredning av havsbottnens ytformer och
djupférhallanden med hjélp av olika typer av lodning samt utred-
ning av havsbottnens typ genom sedimentprovtagning. Dessutom
behoévs det information om stréomningshastigheter och variationer
i dessa.

Foér muddring och deponering av jordmassor kravs det tillstand
enligt vattenlagen, eftersom alla muddringar dar mangden mud-
dermassa oOverskrider 500 m? forutsatter tillstand beviljat av regi-
onforvaltningsverket och placering av muddermassa pa Finlands
territorialvatten i bortskaffningssyfte ar tillstandspliktig verksamhet.
Dessutom kan den som genomfoér projektet behéva ha anvandar-
ratt till det omrade som muddras och det omrade dar massorna
placeras.

4.5 Byggkostnader

Kostnaderna for férnyelsen av Ravsundsbron uppskattas till cirka
50,8 miljoner euro (moms 0 %) (MAKU ind. =107,20, 2010=100).
Kostnaderna inkluderar den nya bron, de anslutna vagarrang-
emangen, bullerskydd, bottenbyggnadsatgarder samt rivning av
den nuvarande bron och brobanken.

| kostnaderna ingar gemensamma kostnader 25 % och bestal-
larens kostnader.

Tabell 5. Byggkostnader

Ravsundsbron 41 miljoner euro
Underfart 0,4 miljoner euro
Landsvégar (M1, J-végar) 2,2 miljoner euro
Bullerskydd 0,15 miljoner euro

Privata vigar
Bottenbyggande och -forstarkningar

Rivning av den nuvarande bron och uppfarts-
banken

0,65 miljoner euro
3,1 miljoner euro
3,3 miljoner euro




5 Projektets effekter

5.1 Effekter for trafiken

Biltrafik

Antalet filer pa bron och langs landsvag 180 samt vagens dimen-
sionering forblir oférédndrade. Brons och landsvagens geometri i
narheten av bron har planerats med beaktande av trafiksékerhe-
ten i situationer dar det ar halt pa bron. Vagens plangeometri ar
flackare jamfért med den nuvarande vagen.

En minskning av antalet privatvagskorsningar, stafflering och
byggande av vajningsutrymme vid korsningarna férbattrar trafiksa-
kerheten och trafikens smidighet pa landsvag 180. Kobildningen i
trafiken minskar da de bilar som svanger mot vanster inte ar i va-
gen for trafiken som koér rakt. Dessutom &r anslutningarna mellan
privata vagar och landsvégen sékrare och smidigare tack vare de
stafflerade korsningarna.

| stoérningssituationer pa bron forbattras trafikens smidighet och
sdkerhet betydligt tack vare brolockets bredare tvarsnitt. Brons
tvarsnitt mojliggor trafik i tva riktningar dven i en stérningssituation
(nér en fil &r avstangd).

Inga &ndringar gors i rutterna eller arrangemangen for special-
transporter. Raddningsfordonens rutter till en del av fastigheterna
férandras som en foljd av privatvadgsarrangemangen. | dimensio-
neringen av de privata vagarna beaktas den dimensionering for-
utsatts for raddningsfordon. Férlangningen av rutterna har ingen
avgbrande betydelse for raddningskoérningarna.

Gang- och cykeltrafik

Gang- och cykelvégen som ar parallell med landsvagen bevaras
oavbruten langs vagens ostra sida. Gang- och cykelvagen asfalte-
ras langs hela strackan. Den nuvarande gang- och cykelvagen pa
bron har en yta av trd, som kan vara hal nar den ar vat. Situationen
pa bron forbattras alltsa.

Pa brons sédra sida byggs en underfart féor gang- och cykel-
trafik. Underfarten ar i synnerhet avsedd for dem som ska ta sig
till busshallplatserna. Cykeltrafiken mellan S:t Karins och Pargas

anvander inte underfarten (cykelvagen fortsatter pa vagens ostra
sida). Underfarten innebar en avsevard forbattring av fotgdngarnas
och cyklisternas trafiksékerhet. Trafiksdkerheten forbéattras ocksa
tack vare den privatvag som byggs pa vagens vastra sida mellan
Parnasvagen och Ekbacksvéagen, vilkken samtidigt fungerar som en
gang- och cykelvag till hallplatsen och underfarten.

Fordonstrafiken langs privatvagen som fungerar som lattrafik-
led pa norra sidan av Riakersvagen motsvarar den nuvarande si-
tuationen vid Ridkersvagens norra del.

Vattentrafik

Under bron gar en officiell 3,6 meter bred batled som férenar batle-
dernai Langvattnet, Kusto sund och Erstan forbi Harvaré till Pemar-
fiarden och vidare till Kimitoéns vattenomraden. Anvandningen av
batleden begrénsas i nuléget av den fria hojden pa 11 meter, som
med den nya bron &kar till 16 meter. Den 6kade hoéjden forbattrar
rekreationsmojligheterna i vattenomradet. Vattentrafiken i riktning
mot Harvaré och Pemarfjarden 6kar sannolikt i viss utstrackning.

5.2 Effekter for omradesanvandningen,
samhallsstrukturen och naringslivet

| och med broprojektet bibehalls trafikens serviceniva oférandrad.
Eftersom projektet inte innebar nagon betydande férandring av nu-
laget, férorsakar projektet inga direkta &ndringar i omradesanvand-
ningen, samhallsstrukturen eller naringslivet. Broprojektet tryggar
emellertid for sin del att omradena séder om bron ér attraktiva aven
i fortsattningen. Broalternativet ar det mest lampliga av alla under-
sOkta alternativ med tanke pa tjdnandet av den tunga trafiken {ill
industrin i Pargas.

5.3 Miljdkonsekvenser

Effekter pa naturen

Naturtyper och arter

Projektet har konsekvenser for miljon och artbestandet, men enligt
en beddémning aventyrar inte projektet arter eller naturtyper som ar

hotade eller kraver sérskilt skydd. | projektomradet finns inga sa-
dana naturtyper som behéver beaktas sarskilt i planeringen. Med
tanke pa skogsomradenas ekologiska forbindelser kan forbindel-
sen i 6st-vastlig riktning pa brons norra sida vara viktig fér djurens
rorlighet, i synnerhet for mindre daggdjursarter.

Byggandet under projektet paverkar nagra fataliga hackande
fagelarter och reviren vid vagstrackningen antingen férsvinner el-
ler flyttas mot kanterna. Atminstone ladusvalan som héckar i brons
konstruktioner och savsparven i vassen kommer att paverkas.

Som en foljd av de planerade muddringarna forsvinner vass-
omradet i Stikuviken atminstone delvis. Vassomradet fungerar som
lekhabitat fér gaddda och mértfisk samt som yngelhabitat for andra
arter sasom gos. Betydelsen av det forstorda lekhabitatet bedéms
vara mattlig, eftersom det finns fler andra betydande lekomraden i
naromradet.

Vi L e

Bild 32. Vassomradet mellan den nuvarande banken och holmen Oren
muddras.
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Vattenkvalitet och strémningar

Rivningen av den nuvarande brobanken och den planerade mudd-
ringen av vattenomradet leder till att vattnets cirkulation och kvalitet
forbattras samt att till den redan langt framskridna igenvéaxningen
av stranderna saktar av. Muddringens inverkan pa stromningen
i sundet har beddémts med en matematisk strémnings- och driv-
ningsmodell (Ymparistovaikutusten Arviointikeskus Oy 2016).
Utgangspunkten for utredningen var att omradet vaster om bron
muddras till 2 meters djup.

Byggandet av den nya bron och aterstallandet av omradet for-
battrar enligt utredningen vattencirkulationen i Stikuviken med cir-
ka 50-80 procent pa sommaren. Berakningarna visar att den ge-
nomsnittliga uppehallstiden i narheten av brobanken som langst ar
cirka tva dygn i nulaget. Da strémningen blir effektivare efter mudd-
ringarna kommer den maximala uppehallstiden i Stikuvikens sédra
del att vara endast drygt ett halvt dygn. Brons mellanstdd férsvagar
inte strémmen i nagon betydande utstrackning.

Méjlig placering av jordmassor i vattenomradena

Placeringen av muddermassor i vattnet har effekter pa vaxtlig-
heten, bottenorganismerna, fiskbestandet i placeringsomradet
samt pa forekomsten och forokningen av de ovan namnda orga-
nismgrupperna. Deponeringens effekter pa bottenorganismerna
beror framfér allt pa substansens tackande inverkan, som leder till
forandringar i levnadsférhallandena. Sedimenten som uppstar som
en foljd av deponeringen kan ha en negativ inverkan pa fiskarnas
forokning om sedimentsubstansen driver med strémmarna och
tacker fiskarnas romkorn. Grumligare vatten kan ocksa jaga bort
fiskarna frdn omradet.

Deponeringen av jordmassor paverkar ocksa vattenkvaliteten
och stromningen. Grumlingen av vattnet och den ékade halten av
fasta partiklar som deponeringen férorsakar riktas huvudsakligen
mot vattenomradets bottenlager och &r kortvarig. Paverkningsom-
radet beror pa mangden deponerat material och materialets egen-
skaper samt de radande stromnings- och vindférhallandena.
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Inverkan pa landskapet och kulturmiljon

Broprojektets effekter pa landskapsbilden har bedémts i broplats-
klassificeringen som finns i en separat bilaga (bilaga 5).

Broprojektet har en lokal inverkan pa gardsgruppen Fridhem,
som ar beldgen 6ster om Skargardsvagen vid brons sddra ande.
Vid gardsgruppen férandras vagstrackningen, vagens hoéjdniva
okar och pa den 6stra sidan av vagen byggs en cykelvag och ett
bullerskydd. Som en foljd av detta kommer vagomradet att stracka
sig narmare bostadsbyggnaden &n i nulaget, gardsgruppen blir
mindre och vagbanken blir hogre och bredare.

Y i

Bild 33. Vagstrackningen och Fridhems gardsgrupp.

Inverkan pa grundvattnet

Projektet medfér ingen betydande férandring av de nuvarande
grundvattenforhallandena i omradet, eftersom bro- och vagstrack-
ningen i stort sett blir kvar pa sin nuvarande plats och inga grund-
vattenomraden finns i planeringsomradet eller dess nérhet. Det
behdvs alltsa inga konstruktioner for grundvattenskydd vid vagen.
| vagstrackningens omrade finns inga vagskarningar nedanfor
grundvattennivan och inverkan i vattenytans nivaer.

Torkningsutrustningen som installeras nedanfér grundvatteny-
tan vid den planerade underfartsbron (VE A2) kan ha en lokal in-
verkan. Effekten forblir dock obetydlig med tanke pa miljon, efter-
som jordgrunden vid byggplatsen sl&pper igenom sa sma mangder
vatten.

Under byggarbetena ska man férhindra och skapa skydd mot
eventuellt spill i samband med tankning av byggmaskiner.

5.4 Manniskors hélsa,
levnadsforhallanden och trivsel

Rorlighet

Broprojektet gor det mojligt att bibehalla trafikens serviceniva pa
samma niva som idag, vilket har stor inverkan pa vardagen for
de manniskor som bor séder om bron. Byggandet av en underfart
vid brons sddra dnde gor det |attare att korsa vagen och ta sig till
busshallplatserna.

Okningen av brons fria héjd kan 6ka efterfragan pa turismtjéns-
ter med anknytning till batlivet.



Buller

| en prognossituation (ar 2040) 6kar de kalkylmassigt uppskattade
bullernivéerna i planeringsomradet en aning pa grund av de 6kade
trafikmangderna. Bullret som sprids fran bron och vagen kommer
dock att minska jamfért med nuléaget tack vare brolockets hdjd och
den bullerbekdmpning som byggs. Detta ar positivt for invanarna i
naromradet.

Utan bullerbek&mpning leder férédndringarna i brons och va-
gens geometri till att bullernivaerna 6kar vid planeringsomradets
norra och sddra kanter, dar vagstrackningen férandras jamfért med
den nuvarande. Vid bron leder ékningen av den fria hdjden dare-
mot till att bullerolagenheterna minskar en aning i synnerhet i vat-

Tabell 6. Antalet bostads- och fritidsbyggnader i bulleromradena
i prognossituationen utan bullerbekdmpning.

tenomradena. Pa basis av resultaten motsvarar bullersituationen i
prognossituationen utan bullerbekdmpning den nuvarande situa-
tionen i narheten av vagen. | vissa omraden okar bullernivaerna
med cirka 2-7 dB jamfort med nulaget (pa grund av skillnaderna
mellan vagstrackningarna). Antalet bostads- och fritidsbyggnader
i bulleromrédena i prognossituationen utan bullerbekdmpning har
granskats i tabell 6. Berakningen grundar sig pa ekvivalentniva-
erna som byggnadernas fasader utsatts for.

Om bullerbekédmpning anvands minskar antalet bostads- och
fritidsbyggnader i bulleromradena. Effekten &r storst vid héga bul-
lernivaer (fér bostadsbyggnader en fasadbullerniva pa éver 65 dB
och for fritidsbyggnader déver 50 dB). Antalet bostads- och fritids-

Tabell 7. Antalet bostads- och fritidsbyggnader i bulleromradena i prog-
nossituationen med beaktande av bullerbekdmpning.

Prognos 116 Bostadsbyggnader Prognos 116 (MT) Bostadsbyggnader
Ekvivalentniva [dB] Dagtid Nattetid Ekvivalentniva [dB] Dagtid Nattetid

45-50 9 8 45-50 11 9
50-55 9 6 50-55 9 3
55-60 7 3 55-60 4 4
60-65 5 0 60-65 6 0
65-70 1 0 65-70 0 0
70-75 0 0 70-75 0 0
YIi 75 0 0 YIi 75 0 0

Over 55 dB 13 Over 55 dB 10

Over 50 dB 9 Over 50 dB 7

Prognos 116 Fritidsbyggnader Prognos 116 (MT) Fritidsbyggnader

Ekvivalentniva [dB] Dagtid Nattetid Ekvivalentniva [dB] Nattetid

40-45 20 12 40-45 23 8
45-50 14 1 45-50 13 0
50-55 4 0 50-55 1 0
55-60 0 0 55-60 0 0
60-65 0 0 60-65 0 0
65-70 0 0 65-70 0 0
70-75 0 0 70-75 0 0
YIi 75 0 0 YIi 75 0 0

Over 45 dB 18 Over 45 dB 14

Over 40 dB 13 Over 40 dB 8

byggnader i bulleromradena i prognossituationen med beaktande
bullerbekampning har granskats i tabell 7. Berdkningen grundar sig
pa ekvivalentnivéerna som byggnadernas fasader utsatts for.

| fraga om tabellerna 6 och 7 bér man observera att bostads-
och fritidsbyggnadernas gardsomraden kan vara belégna pa den
sida som skyddas av byggnaden. Darfér ar de varden som presen-
teras i tabellerna riktgivande.

Eventuellt buller som tranger in till byggnadens insida kan vid
behov bekdmpas med bl.a. fénster- eller fasadkonstruktioner.

5.5 Verkningar pa ekonomin

Projektets kostnadseffekter utgdrs av investeringskostnader samt
reparations- och underhallskostnader. Det finns i praktiken inga al-
ternativ fér genomférandet av projektet i andra avseenden an den
brotyp som tillampas i investeringen. Darfér ar det inte i detta fall
moijligt att presentera en nytto-kostnadskalkyl i utredningsplanen. |
projektet &r det saledes fraga om en ersattande investering.
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5.6 Uppfyllande av mal

Uppfyllandet av de mal som har faststallts for projektet beskrivs
i tabell 8.

Tabell 8. Uppfyllandet av de mal som har faststallts for projektet.

5.7 Verkningar under byggtiden

Olagenheter for landsvédgstrafiken och vattentrafiken

Trafikolagenheterna under byggarbetena pagar i cirka tva ar. Hela
projektet inklusive rivningsarbeten tar 3-4 ar.

Den gamla bron &r i bruk under hela den tid byggarbetena vid
den nya bron pagar. Avsikten med detta ar att minimera trafikola-
genheterna under byggtiden. Vid stéllen dar nya och nuvarande
arrangemang sammanfaller maste tillfalliga arrangemang byggas,
vilka gor trafiken langsammare. Trafiken till byggarbetsplatsen stor

Malets niva Mal Uppfyllande
Regionalt Trygga den tunga trafikens férutsattningar, arbetet | Malet uppfylls.
och naringsverksamheten genom att 6ka brons En brolésning i stéllet fér en tunnel ar ett mer anvandningssékert
barkraft och minska stérningskénsligheten. alternativ ur naringslivets perspektiv och mojliggor pa ett battre
satt specialtransporter och transporter av farliga @mnen. Brons
langdlutningar lampar sig for tung trafik. Brolockets trafiktvarsnitt
kan modifieras, vilket forbattrar trafikens smidighet ocksa i en
storningssituation. Brons barkraft motsvarar det ovriga vagnéatets
och begransar inte de tunga transporterna
Lokalt Forbattra trafiksadkerheten. Malet uppfylls.
Trafiksdkerheten forbéattras tack vare béattre viggeometri, forening
och stafflering av privatvdgskorsningar samt vajningsutrymme.
Lokalt Forbattra gang- och cykeltrafikens smidighet och | Malet uppfylls.
sakerhet. Géang- och cykelvagen som gar parallellt med landsvagen forblir
oavbruten. Det blir lattare for fotgdngare och cyklister att korsa
vagen och trafiksakerheten forbattras tack vare underfarten.
Lokalt Stéda markanvandningen, minimera miljooldgen- | Malet uppfylls till storsta delen.
heterna under byggtiden och de bestdende miljé- | Férbindelsen stéder utvecklingen av markanvéndningen i omra-
olagenheterna det. Rivningen av banken gér vattnet grumligt under arbetet. Ar-
betsmetoderna under byggtiden valjs med beaktande av miljon
Lokalt Anpassning till landskapet och estetiskhet. Malet uppfylls.
Som brotyp valdes en kombinerad snedkabel- och balkbro som
passar vél in i landskapet och bildar en port till skargarden.
Lokalt Strémningsforhéallandena i Ravsundet bibehalls Malet uppfylls.
pa den nuvarande nivan och/eller férbattras. Den nuvarande brobanken rivs och den nya uppfartsbron genom-
fors langs hela strackan som en bro. Enligt stromningsmodellerin-
gen forbattras stromningen i sundet och vikbottnen.
Lokalt Trygga anvandbarheten for batleden i Ravsundet | Malet uppfylls.
pa den nuvarande nivan (fri hojd), minimera de Den nya bron har en fri h6jd pa 16 m i stéllet fér den nuvarande
storningar byggandet fororsakar for batlivet. brons fria hojd pd 11 m. Da uppfartsbanken omvandlas till en bro
blir det dessutom mojligt for smabatarna att rora sig friare i sun-
det. Olagenheterna som byggandet medfor for batlivet minimeras
genom att beakta batlivet nar tidtabellerna for arbetet faststalls
och arbetsmetoderna véljs.
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tidvis landsvagstrafiken, men arbetstrafiken kan férlaggas till andra
tidpunkter &n morgon- och eftermiddagsrusningen.

Under bron gar en officiell 3,6 meter bred batled som férenar
batlederna i Langvattnet, Kusté sund och Erstan forbi Harvaré till
Pemarfjarden och vidare till Kimitodns vattenomraden. Byggarbe-
tena infaller under tvd sommarsasonger, vilket innebar att man be-
roende pa arbetsfaserna maste begransa battrafiken. Fér motorba-
tar kan man pa ett ganska bra satt anvisa rutter forbi arbetsplatsen
medan arbetet pagar.

Miljokonsekvenser

Naturtyper och arter

Omradet har beddémts vara ett ytterst gynnsamt yngelproduktions-
omrade for gos och vattenarbetena kan ha en direkt inverkan pa
saval gosens yngel som de vuxna fiskarnas lekvandring. Gésens
huvudsakliga lekomraden ligger utanfor paverkningsomradet och
gbsen anvander ocksa andra sund i omradet for lekvandring. |
fraga om gosen ska man dock beakta att dess férokningsomraden
i ett perspektiv som omfattar hela Finland ar begransade och kon-
centreras just till sddana grunda havsvikar i innerskargarden som
liknar projektets mojliga paverkningsomrade.

Vattenarbetenas effekter pa fiskbestandet kan aterstéllas. Aven
om vattenarbetena kan skrdmma bort fiskar, kommer fiskarna att
anvénda Ravsundet som vandringsrutt igen nar vattenarbetena
har avslutats. Om leken daremot férhindras eller férsvagas under
byggnadsarbetena har det mer langsiktiga foljder. | omradet patraf-
fas inga arter som ar sarskilt krdvande med tanke pa levnadsmil-
jon. Det &r alltsa sannolikt att det inte sker nagra stora férandringar
i fiskbestandet som en féljd av vattenarbetena. Omfattningen av
den forandring vattenarbetena fororsakar for fiskbestandet och i
synnerhet gbésens yngelproduktion har i fiskeriutredningen be-
démts som mattlig.



Vattenkvalitet och strémningar

Rivningen av brobanken, muddringen och byggarbetena pa bron
gor vattenomradena i narheten grumliga. Grumligheten ar tillfallig.
Vattnet blir klarare n&r byggandet fardigstalls och vattenstréomning-
en i sundet och viken férbattras.

Det grumliga vattnet beddéms ha en negativ effekt pa fiskarnas
férékning (Kala- ja vesitutkimus Oy 2016). | vattenarbetenas ome-
delbara narhet kan mycket héga (éver 150 mg/l) halter av fasta
partiklar leda till att rom och sméa yngel dor. Sedimenterade fasta
partiklar kan kvava rommen och direkt férhindra leken genom att
driva bort fiskarna fran omradet eller hindra fiskarna att vandra ge-
nom R&vsundet. Vattenarbetena kan forsamra yngelproduktions-
omradena (gos, abborre, nors, gadda, mortfisk) i hela Ravsundet
samt beroende pa strémmarna dven i omradena vid Kaitvesi och
Vapparn, eftersom fasta partiklar sprids med vattenstrémmarna
och beroende pa mangden fasta partiklar kan spridas hundratals
meter eller nagra kilometer.

Buller under vattenytan

Det undervattensbuller som byggarbetena férorsakar kan paverka
fiskbestandet och fisket i omradet. Undervattensbuller kan bade
skada och stéra samt skrdmma bort fisk. | synnerhet det buller som
uppstar vid palning av brokonstruktionerna kan vara skadligt for fis-
karna, eftersom det ar av plétslig karaktér och férorsakar en kraftig
tryckvag under vattnet. Aven om plétsligt buller kan férorsaka stora
skador pa fiskar som befinner sig bredvid bullerkéllan, férvantas
palningen dock paga en ganska kort tid.

Dessutom har man enligt planutkastet for avsikt att placera de
palade konstruktionerna i grunt vatten nara stranden, vilket inne-
bar att ljludvagorna sprids i mindre utstrackning. Med stéd av de
faktorer som namns ovan har omfattningen av den férandring som

bullret under byggandet av bron foérorsakar bedémts som mattlig/
stor i fiskeriutredningen som genomférdes i samband med projek-
tet. (Kala- ja vesitutkimus Oy 2016)

Bullerkonsekvenser

Bullerkonsekvenser under byggtiden uppstar som en féljd av bl.a.
gravarbeten, muddring, borring och schaktning, dvs. atgéarder
med anknytning till rivningen av banken. Atgarder som har anknyt-
ning till byggandet &r bl.a. palning (dunkande ljud) och borrpalning
(borrljud). Dessutom &r byggandet férknippat med ljud som féror-
sakas av lastning av lastbilar och bullereffekter som férorsakas av
den allméant 6kande lastbilstrafiken i omradet.

Inverkan pa fisket

Byggarbetena har en tillfallig inverkan pa fiskbestanden i omradet.
Den omfattningen och varaktighet denna inverkan har ar dock tdm-
ligen kortvarig och fangstmangderna antas aterga till det normala
efter vattenarbetena. Den 6kade mangden fasta partiklar kan leda
till nedsmutsning av fangstredskap i det omrade som paverkas av
vattenarbetena och saledes stora fisket och medféra extra arbete.

De lokala fiskerivardena i paverkningsomradet utgérs huvud-
sakligen av fiske av gés, abborre och gadda. Av dessa ar i synner-
het gosen en viktig fangstfisk for det kommersiella fisket i omradet.
Ravsundet ar inte ett sarskilt viktigt omrade med tanke pa fisket.
Det finns flera andra bra fiskeplatser i naromradet dar kommersiellt
fiske samt fiske fér husbehov och rekreationsfiske idkas i stérre
omfattning. Enligt intervjuer som genomférdes i april 2016 fiskade
en kommersiell fiskare i Ravsundet och i projektets mojliga paverk-
ningsomrade, dvs. i omradena vid Vapparen och Kaitvesi, fiskade
en fiskare i respektive omrade.

5.8 Minskning av negativa effekter under
byggperioden

Det finns inga betydande skyddade objekt med tanke pa vattenmil-
jon i projekt- eller paverkningsomradet. Riktlinjerna i lagstiftningen
ar saledes fa i detta avseende. Effekterna pa fiskarna och fisket
kan minskas genom att undvika att utféra vattenarbeten som for-
orsakar kraftig grumling eller undervattensbuller vid lekvandrings-
och forékningstidpunkten for fiskarter som leker pa varen, dvs. pa
varen och férsommaren. | synnerhet palningsarbetena férorsakar
kraftigt undervattensbuller som skadar fiskarna. Rivningen av
banken och muddringen férorsakar sannolikt tillfallig grumling av
vattnet. Bade spridningen av fasta partiklar och undervattensbuller
kan dessutom vid behov minskas genom tekniska I8sningar, t.ex.
tillfalliga konstruktioner som begransar vattenstrémningen.

Tidtabellerna fér byggandet och arrangemangen under bygg-
perioden planeras under nasta planeringsfas.

Under byggarbetena &r det bra att vara medveten om att det
finns ett jarnbatsvrak nara stranden vid Kusto, sa att man kan und-
vika att t.ex. ankra fartyg i narheten av detta objekt, &ven om ob-
jektet inte finns i det egentliga projektomradet.

Om mojliga fornlamningar eller [6sa fornféremal upptécks i om-
radet under byggprojektets gang, ska den som genomfér arbetet
omedelbart kontakta Museiverket (14 §, 16 § och 20 § i lagen om
fornminnen).
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6 Fortsatta atgarder

6.1 Behandling av planen enligt
landsvagslagen

Utredningsplanen behandlas i enlighet med landsvégslagen
(503/2005). Planen framl&aggs offentligt (i 30 dygn) i Pargas och
S:t Karins stader. Fastighetsadgare och 6vriga sakagare samt de,
vilkas boende, arbete eller évriga forhallanden kan paverkas av
planen, har maéjlighet att géra en anmarkning om planen under den
tid planen &r framlagd. Utlatanden om planen begérs av myndighe-
ter och intressentgrupper.

Efter att utldtanden och anmarkningar har behandlats och
eventuella planandringar har gjorts utarbetar narings-, trafik- och
miljécentralen i Egentliga Finland ett foérslag till beslut om godkan-
nande av planen for Trafikverket. Trafikverket fattar med stéd av
forslaget ett beslut om godkadnnande av utredningsplanen i enlighet
med landsvéagslagen. Beslutet om godkannande skickas till Pargas
och S:t Karins stader, som lagger fram beslutet offentligt. Beslutet
om godkannande vinner laga kraft om inget besvar har ldmnats in
under framlaggningstiden (30 dygn). Om besvar inlamnas vinner
planen laga kraft efter att besvaren har behandlats.

Den godkanda utredningsplanen fungerar som utgangspunkt
och anvisning fér vagplanen som utarbetas i ndsta planeringsfas.
Utarbetandet av en vagplan ska inledas inom atta ar fran utgangen
av det ar under vilket godk@nnandet av utredningsplanen for pro-
jektet har vunnit laga kraft. Annars forfaller beslutet om godkan-
nande av utredningsplanen.
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6.2 Tillstand som forutsatts for
genomférande av projektet

En utredningsplan enligt landsvagslagen ska grunda sig pa en
sadan plan med rattsverkningar som avses i markanvandnings-
och bygglagen (132/1299) och i vilken landsvégens stréckning
och dess forhallande till évrig omradesanvandning har klarlagts.
En utredningsplan far inte godkannas i strid med en landskaps-
plan eller i strid med en generalplan med réattsverkningar Pargas
stad inledde arbetet med att andra delgeneralplanen for Kirjalaén
samtidigt som arbetet med att uppratta utredningsplanen inleddes.
Lésningarna i utkastet till delgeneralplan motsvarar I6sningarna i
utredningsplanen. Planutkastet framlaggs hosten 2016. Malet ar
att planandringen ska godkannas varen 2017 och vinna laga kraft
sommaren 2017.

« Tillstédnd enligt vattenlagen kravs for byggandet av Rav-
sundsbron. Ett utiatande om brodppningen ska skaffas fran
miljécentralen i Sydvastra Finland.

« Tillstdnd enligt vattenlagen kravs fér muddring och depone-
ring av muddringsmassor.

+ Tillstand enligt marktéktslagen kravs for deponeringsomra-
den som skaffas medan byggandet pagar. Placeringsomra-
dena anvisas i vagplanen.

« Miljotillstand kravs for tillfallig verksamhet som férorsakar
buller och vibrationer, t.ex. palnings- och spréngningsarbe-
ten.

6.3 Faktorer som ska beaktas i den
fortsatta planeringen

Manga av de I6sningar som presenteras i utredningsplanen preci-
seras i fraga om de tekniska detaljerna under den fortsatta plane-
ringen och annu under byggandets gang. Faktorer som ska utre-
das &r bl.a. vagstrackningen och avstandet till den befintliga brons
uppfartsbank pa den sédra sidan samt placeringen av markstodet
pa Pargassidan, med andra ord brons totala langd.

| den fortsatta planeringen ska ramvillkor som paverkar [6sning-

arna beaktas. Sadana ar atminstone:

+ De krav som den tunga trafiken och specialtransporterna
stéller ska beaktas.

+ Placeringen av Ravsundsbrons framre sléant pa bada stran-
derna pa ett sadant satt att ett betydande fritt utrymme ater-
star pa stranden mellan bron och strandlinjen.

+ | planeringen av Ravsundsbron ska man fasta vikt vid att
bullret som rérelsefogarna férorsakar ska minskas sa langt
det ar mojligt.

« Den nuvarande brons uppfartsbank pa Pargassidan ska
kunna anvandas pa ett sakert satt av trafiken medan den
nya bron byggs.

+ Hojdniva och dimensionering fér uppfartsbankens palplatta.

+ Planering och genomférande av kompletterande bottenun-
dersokningar.

+ Beaktande av naturobjekt i den fortsatta planeringen och
byggandet. Objekten paverkas inte bara direkt av byggar-
betena, utan ocksa av rojningen av tradbestandet och torr-
laggningen. Objekten ska markas ut pa plankartorna och
beaktas i planeringen av arbetsplatsen.

« Byggarbetenas tidtabell ska planeras sa att natur- och re-
kreationsobjekt utsatts for sa lite stérningar som majligt.

»  Grundforstérkningsatgarderna vid landsvag 180 och under-
farten genomfoérs sa langt det &r mojligt sa att forandring-
arna av grundvattnet &r s& sma som mojligt.

+ Byggarbetenas tidtabell och eventuella vagarrangemang
under arbetets gang genomfors sa att olagenheterna for in-
vanarna, vaganvandarna och batlivet &r sa sma som moj-

ligt.
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