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Ramboll Finland Oy, Kotipaikka Espoo, Y-tunnus 0101197-5, ALV rek. 

Trafikförbindelser i Kungsporten i Borgå, förstudie 
 

1 Arbetets mål och innehåll  

Bakgrund 

Borgå stad har planlagt Kungsportens område vid Harabacka planskilda anslutning 
(riksväg 7/stamväg 55). I området har man redan byggt och bygger som bäst flera sto-
ra handelsenheter och i något skede även hypermarkets. Det har ansetts vara proble-
matiskt att nå området både från motorvägens riktning och från övriga riktningar. I 
detta arbete presenteras olika alternativ för att förbättra områdets tillgänglighet och för 
att ansluta Kungsportens bebyggda områden och de områden som man planlägger som 
bäst, till stadsstrukturen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bild 1. Masterplan för Kungsporten  

Staden har förberett sig på att bygga en bro över motorvägen på Ryttmästargatans 
förlängning som skulle sträcka sig ända till landsväg 170 och vara en ringliknande ma-
targata. För den ringliknande förbindelsen (i fortsättningen Ryttmästargatan) finns två 
huvudsakliga alternativ söder om motorvägen.  

Mål 

Målet med arbetet var att utreda vilka konsekvenser ramper från Ryttmästargatan mot 
väster till motorvägen har för trafiken och vilka möjligheterna att bygga dem är samt 
att utreda Ryttmästargatans lösningar med två huvudsakliga alternativ för vägsträck-
ning. Bild 2 
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Målet för arbetet var dessutom att göra ett förslag till vilken sträckning som rekom-
menderas för Ryttmästargatan samt en bedömning av vilka konsekvenser ramperna 
har och vilka möjligheterna att bygga dem är. Avsikten är att resultaten utnyttjas vid 
den fortsatta planeringen. 

Innehåll och avgränsning 

I och med utredningen gjordes trafikprognoser och undersöktes hur olika nätalternativ 
belastas under eftermiddagens maxtimme 2020 samt bedömdes olika konsekvenser 
för nätet. I utredningen har man även preliminärt undersökt olika gränsningar av 
Ryttmästargatan samt möjligheterna att bygga de västra ramperna. Av den lösning 
som rekommenderas gjordes även en preliminär kostnadsberäkning. 

De konsekvenser nätet som rekommenderas har för trafikbullret i delgeneralplaneom-
rådet utreds och rapporteras separat. 

 

2 Utarbetande av trafikprognoser 

Utredningen gjordes med Borgå stads prognosmodell Emme/2. Till modellen lade man 
till trafikalstringarna från det planerade företagsområdet 1 samt från området för 
handel och turism i Kungsporten. Utredningen beskriver eftermiddagens maxtimme år 
2020. Prognosen utgår från antalet våningsyta enligt bedömningen av kommersiella 
konsekvenser november 2007. 

I och med arbetet undersöktes olika alternativ för nätet enligt bilden. För modellen 
Emme är det avgörande om de nya ramperna finns eller inte, en klöverbladsramp på-
verkar inte trafikens placering i detta fall. Även de nya ramperna är tillsammans med 
ve1 eller ve2. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bild 2. Olika alternativen för nätet som undersöktes i utredningen. 
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Utan nya ramper 

Ve0 - grundläge 

ve1a -  

ve1b - 

ve1c - 

ve2a -  

ve2b - 

ve2c - 

Med nya ramper 

ve3b – tillsammans med ve1c 

ve3b – tillsammans med ve2a 

Bild 3. Olika alternativ för nätet som undersöktes. 

Trafikalstringen i Kungsporten 
Markanvändningsplanerna för Kungsportens område har ändrats under arbetet. I no-
vember 2007 fastställdes siffrorna nedan som dimensioneringstal att vara utgångs-
punkten för trafikutredningen i Kungsporten II och IV. För området definierades 
markanvändning enligt en måttlig tillväxt och enligt maximal tillväxt. Prognoserna 
gjordes på motsvarande sätt för en måttlig tillväxt och för maximal tillväxt. 

I prognosen var dimensioneringen för markanvändningen i Kungsporten I -området 
93 000 m2-vy kontorsbyggande och i Kungsporten III -området 65 000 m2-vy kon-
torsbyggande.  

Dimensioneringen av Kungsporten II och IV i de olika alternativen 

ALTERNATIV 1 ”maximum” samman-
lagt  

dagligva-
ruhandel 

affärer 
som 
kräver 
mycket 
utrymme 

övrig 
special-
handel 

våningsyta m2-vy 165 000 9 000 116 000 40 000

 gällande planer (80 % av byggrätten byggs)  73 000  66 000 7 000

 tre hypermarkets (2 i samma byggnad, 1 i en separat byggnad) 42 000 9 000  33 000

 specialhandel som kräver mycket utrymme (nya planer) 50 000  50 000 

försäljningsyta m2 132 000 7 000 93 000 32 000

uppskattning av försäljning, milj. € 440 70 280 90

  
ALTERNATIV 2 ”måttligt ytterligare byggande” samman-

lagt  
dagligva-
ruhandel 

affärer 
som 
kräver 
mycket 
utrymme 

övrig 
special-
handel 

våningsyta m2-vy 117 000 6 000 86 000 25 000

 gällande planer (80 % av byggrätten byggs)  73 000  66 000 7 000

 två hypermarkets i en byggnad 24 000 6 000  18 000

 specialhandel som kräver mycket utrymme (nya planer) 20 000  20 000 

försäljningsyta m2 94 000 5 000 69 000 20 000

uppskattning av försäljning, milj. € 300 40 200 60
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Trafikalstringen beräknades utgående från kvadratmeter våningsyta. På basis av övrig 
information beräknades trafikalstringen under eftermiddagens maxtimme per kva-
dratmeter våningsyta, som tillades till grundprognosen. 

Behovet av utrymme i Kungsporten I och III var 20 m2-vy/anställd för kontorsbygg-
nader och 30 m2-vy/anställd för blandat område. Man antog att 90 % av anställda 
kommer med bil och att det i fordonet finns 1,3 personer. Maxtimmens andel av tra-
fikalstringen är 80 %, och i företagsområdet antog man att 70 % av anställda lämnar 
arbetsplatsen under maxtimmen.  

Kungsporten I 
sammanlagt m2-vy 20 m2-vy/anställd 30 m2-vy/anställd 

90 000 15 000 75 000

fordon/maxtimme 421 1 404

sammanlagt   1 825

slutliga antalet fordon 1 278

 

Kungsporten III företagsområde arbetsplatser 

m2-vy 65000 2600

fordon/maxtimme 1 460  

slutliga antalet fordon 876  

 

I Kungsporten II och IV beräknades antalet besökare per dygn enligt markanvändning 
och kvadratmeter våningsyta, och antalet bilar under eftermiddagens maxtimme be-
räknades utgående från antaganden i tabellen nedan. Man antog att fordonen kom 
och for under en timme, varvid antalet bilar som kommer och far är detsamma. 

  

dagligva-
ruhandel 
(m2) 

affärer 
som 
kräver 
mycket 
utrymme 

övrig 
speci-
alhan-
del 

speci-
alhan-
del som 
kräver 
mycket 
utrym-
me 

kvadratmeter våningsyta 
maximum 7000 66000 40000 50000

måttlig 5000 66000 25000 20000

  antalet besökare (per 100 m2—vy) 90 12 20 18 

antalet besökare 
maximum 6300 7920 8000 9000

måttlig 4500 7920 5000 3600

  andelen som kommer med bil 90 % 90 % 90 % 90 % 

  personer/bil 1,25 1,4 1,6 1,7 

  bilresor, en riktning, eftermiddagens 
maxtimme 12 % 12 % 12 % 12 % 

fordon under efter-
middagens maxtimme 

(mot en riktning) 

maximum 544 611 540 572 

måttlig 389 611 338 229 

Resultatet och slutsatserna av de olika alternativen för nätet 
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Resultatet presenteras som belastning av trafiknätet i olika situationer. Prognoserna 
enligt maximal markanvändning presenteras i bildbilagorna 1-9 och motsvarande 
jämförelsebilder i bildbilagorna 10-15. En måttlig markanvändning presenteras i bild-
bilagorna 16-22. I bildbilagan 23 presenteras en intervju på Mannerheimgatans bro. 

På grund av resultatet av trafikmodellerna kan man göra följande iakttagelser: 

• Huvudalternativen är ve1 och ve2. Konsekvenserna av de nya 
ramperna förstärker skillnaderna mellan huvudalternativen. 

• Skillnaderna mellan alternativen 1 och 2 är inte stora. Alterna-
tivet 1 minskar belastningen av anslutningarna vid Mäntsälävä-
gen mera. 

• Underalternativen till alternativet 1 har inga betydande skillna-
der för belastningen av trafiknätet. 

• Ramperna tillsammans med ve1c flyttade ca 300-350 for-
don/maxtimme från parallellvägen till E18 och till de nya ram-
perna.   

• Ramperna minskar belastningen i anslutningen i Harabacka. 
• I och med ramperna flyttas trafik från Helsingforsvägen till mo-

torvägen.   
• Underalternativen till alternativet 2 har inga betydande skillna-

der för vart trafiken styrs. 
• Ramperna tillsammans med ve2a flyttade ca 300-350 for-

don/maxtimme från parallellvägen till E18 och till de nya ram-
perna.   

• Ramperna minskar belastningen i anslutningen i Harabacka. 
 

Sammandrag över de olika alternativen för nätet 
• Ett nytt område i Kungsporten ökar trafikmängderna märkbart. 

Det stora affärsområdet belastas i synnerhet kvällstid och på lör-
dagarna. 

• Med tanke på nätet ger alternativen 1 flera möjligheter att dela 
rusningstidens trafik ut på nätet jämfört med alternativet 2. Kon-
sekvensen blir större med de nya ramperna, då bl.a. belastning-
en av Helsingforsvägen blir mindre, i synnerhet i Mäntsälävägens 
anslutning. Alternativet 1 förbättrar tillgängligheten av det kom-
mersiella området bäst om alternativet 1a + 1c genomförs, dvs. 
att en ny anslutning byggs öster om besiktningsstationen. Detta 
alternativ är bäst även med tanke på smidiga rutter för gång- 
och cykeltrafik och kollektivtrafik samt på belastningen av an-
slutningen i Estbacka. 

• Ramperna tillsammans med ve1 flyttar trafik från Helsingforsvä-
gen till motorvägen. De nya ramperna minskar trafikmängderna i 
de belastade anslutningarna vid anslutningen i Harabacka. 

• Alternativet 2 ensam förbättrar inte Kungsportens tillgänglighet 
från södra och västra stadsdelar. I planen ska man dock förbere-
da sig även på alternativet 2 så att Kungsportens utvidgningsom-
råde kan byggas till en helhet som fungerar enhetligt. 

• För trafiknätet rekommenderas en lösning som innehåller gatu-
sträckning enligt alternativet 1 (förlängning av Ryttmästargatan) 
till den nya cirkulationsplatsen till landsväg 170, dit även anslut-
ningen till Alkrogvägen flyttas. 

• Dessutom byggs en ny förbindelseväg (alternativet 2a) som leder 
från stamvägen, från anslutningen i Hornhattula, till närheten av 
den nya motorvägsbron. Den nya markanvändningen stöder sig i 
huvudsak till denna nya gatuförbindelse. Det är inte nödvändigt 
med tanke på trafiknätet att bygga ramper, även om de i någon 
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mån skulle förbättra trafikens framkomlighet på gator med mind-
re trafik.  

 
 
 
 
Nedan presenteras resultatet ändrat till genomsnittlig trafik per dygn. Bilden 3 nedan 
visar trafikens nuläge och bilderna 4 och 5 trafiken per dygn i det eftersträvade nätet, 
med ramper eller utan ramper. 

I bilagorna 3-13 presenteras eftermiddagens maxtimme på basis av trafikmodellen 
med flera olika alternativ. I bilagorna beskrivs hur trafiken styrs i olika situationer. 

 

 

Bild 3. Nuläget, 2007. Källa: vägförvaltningen, maskinell trafikräkning i Borgå. 
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Bild 4. Trafikprognos i det eftersträvade nätet (genomsnittlig trafik per dygn) med 
ramper till motorvägen.  

 

Bild 5. Trafikprognos i det eftersträvade nätet (genomsnittlig trafik per dygn) utan 
ramper till motorvägen. 
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3 Planering och beskrivning av alternativen 

 

Undersökta alternativ 

Planeringen av alternativen gjordes som en preliminär utredningsplan (sträckningar, 
tvärsnitt, profiler) på basis av kartorna. Man har inte separat utrett jordmånen eller 
rören/ledningarna.  

För Ryttmästargatan undersöktes först två alternativa sträckningar (Ve 1 och Ve 2, 
bilden 6, 14.6.2007, nedan). I utredningen undersöktes tre alternativa ramper i väs-
ter (inte ramperna 3a, 3b rombiska och 3c rombiska + rak).   Det rombiska alternati-
vet från väster slopades eftersom det inte var lämplig för terrängen och medför be-
tydligt större sprängningar än klöverbladsrampen och är därför även mycket dyrare. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bild 6. Första skedets utkast till sträckning av Ryttmästargatan och ramperna i väster. 

 

Beskrivning av kombinationen (alternativet som rekommenderas) 

En kombination av alternativen 1 och 2 visade sig vara den bästa lösningen på grund 
av trafikutredningen. Lösningen går ut på att Ryttmästargatan leds till väg170 ca 150 
meter öster om Estbackavägen och att en matargata leder från Ryttmästargatan till 
Mäntsälävägen (stamväg 55/Västra Mannerheimleden) ca 200 meter väster om väg 
170 vid anslutningen till Hornhattulavägen. Ramperna till motorvägen kan byggas om 
Nylands vägdistrikt godkänner byggandet. Regleringarna fungerar även utan ramper-
na. Ryttmästargatan kan inte leda till Estbackavägen på grund av bl.a. olägenheterna 
trafiken medför för bosättningen samt av Estbackavägens karaktär.  
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Bild 7. Kombination (eftersträvade nät). 

I synnerhet den västra delen av förbindelsen från Ryttmästargatan till stamväg 55 
leder i en obebyggd terräng, och sträckningen preciseras i och med att planeringen av 
markanvändningen fortskrider. I öster ansluts Kanoniärvägen och Yrkesinstitutet i 
Borgå till matargatan genom samma cirkulationsplats. Förlängningen av Kanoniärvä-
gen, dvs. gång- och cykelvägens underfart under Mäntsälävägen (stamväg 55) kan 
bevaras. För övriga delar han man inte undersökt gång- och cykeltrafiken noggranna-
re, och därför bör man i den fortsatta planeringen satsa på detta (bild 5). Man har 
strävat efter att sträckningen inte skulle belasta anslutningen till Kanoniärvägen mera 
än nu och att trafikens olägenheter inte märkbart skulle öka.  

Att ansluta Ryttmästargatan till Estbackans anslutning på något sätt är inte en lyckad 
lösning med tanke på funktionaliteten eller gatugeometrin. Den bästa lösningen är att 
flytta Alkrogvägens anslutning till ett nytt ställe mittemot Ryttmästargatans anslut-
ning (bild 7). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bild 8. Cirkulationsplats vid stamvägen 55. 
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I denna utredning placeras förbindelsegatan rätt så fritt i terrängen. Profilen sjunker 
från Ryttmästargatans nivå +20 till ca +15 i åkerområdet väster om Estbacka och 
stiger till ca +22 i sluttningen i öster, varifrån den sjunker till ca +18, till samma nivå 
som stamväg 55. 

 

 

 

 

 

Bild 9. Förbindelsegatans profil. 

Ryttmästargatans anslutning till Helsingforsvägen (170) planeras som en cirkulations-
plats. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bild 10. Cirkulationsplatsen vid Ryttmästargatan och landsväg 170.  

Alkrogvägens anslutning har flyttats till den nya cirkulationsplatsen (bilden ovan), 
varvid den nuvarande Estbackavägen ansluts som en T-anslutning till Helsingforsvä-
gen (170). 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bild 11. Ryttmästargatans profil. 



  

 

12 

Ryttmästargatans profil vid klöverbladsrampen (+23) sjunker till ca +19 vid förbindel-
segatans cirkulationsplats, varvid frisiktsområdet från norr är bra. Efter cirkulations-
platsen höjs vägens profil till ca +21 och sjunker till nivån +14,5 vid cirkulationsplat-
sen på landsväg 170. 

 

Ramper  

Hastighetsbegränsningen på ramperna till motorvägen planeras vara 120 km/h. Ram-
pernas anslutningar till Ryttmästargatan har inte dimensionerats i denna utredning. 
Vid dimensioneringen av bron över motorvägen ska man beakta körfältet mot vänster 
(väster). Anslutningen till klöverbladsrampen vid Ryttmästargatan ska dimensioneras 
med skilda körfält till vänster och höger. Rampen från väster till Mäntsälävägen och 
klöverbladsrampen till Ryttmästargatan börjar på samma ställe och rampen till Rytt-
mästargatan vidare från rampen till Mäntsälävägen.   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bild 12. Ramperna från Ryttmästargatan till motorvägen till väst. 

Trafikmängden mot Borgå är 1 000 fordon/timme (eftermiddagens maxtimme 2020), 
varav ca 400 fordon/dygn kör till Ryttmästargatan. Enligt prognosen är även antalet 
fordon från Ryttmästargatan mot väster till motorvägen ca 400 fordon/timme. 
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4 Bedömning av det eftersträvade nätets konsekvenser 

Förlängning av Ryttmästargatan över motorvägen (riksväg 7) till landsväg 170 och 
mot väst längs motorvägen och vidare via Alkrogvägen till Tolkisvägen bildar en ny 
förbindelse från stadens västra delar till den planerade kommersiella servicen. Den 
nya förbindelsen minskar trafiken på stamväg 55 (Mäntsälävägen/Västra Mannerheim-
leden). Trots detta ska dimensioneringen och trafikstyrningen av anslutningarna till 
stamväg 55 utvecklas på grund av den kommersiella servicen. 

Byggandet av Ryttmästargatan, eventuella ramper i väster och förbindelsegatan änd-
rar stadsbilden och syns i landskapet. Ryttmästargatans sträckning placeras i öst-
sluttningen i Estbacka och ändrar landskapet i synnerhet från öst, vilket vid utjämning 
av gatan och den fortsatta planeringen av markanvändningen ska naturligtvis beak-
tas. Sträckningen och utjämningen av förbindelsegatan i synnerhet i mitten av gatan 
ska planeras i samband med planeringen av markanvändningen. Bergskärningar som 
eventuella ramper i väster kräver utvidgar motorvägen. Oberoende av höjden på 
skärningspunkter samt bergets skick och helhet ska terrasseringen av bergskärning-
arna särskilt beaktas. 

De konsekvenser som trafiklösningen som presenteras i denna utredning har för tra-
fikbullret har undersökts i en separat utredning. Bedömningen av miljökonsekvenser-
na görs i enlighet med markanvändnings- och bygglagen så noggrant som markan-
vändningsplanen kräver. 

Den föreslagna lösningen förbättrar på grund av de nya förbindelserna tillgängligheten 
av Kungsportens kommersiella service i synnerhet från västra stadsdelarna. Då trafi-
ken flyttas till de nya förbindelserna, minskar trafiken i det nuvarande trafiknätet så 
att även nätet mellan centrum och de östra stadsdelarna samt Kungsporten blir bätt-
re.  Bullerbekämpningen i området, bl.a. mot Estbacka, ska speciellt beaktas. 

Kostnaderna för lösningen som rekommenderas räknades med programmet 
in/infra.net som räknar kostnaderna för projektet i mindre delar. Kostnaderna för 
byggandet (fordonstrafikens vägar och gång- och cykelvägar) utan ramper i väster är 
ca 4,4 miljoner euro. Kostnaderna specificeras i bilaga 2. Kostnaderna innehåller inte 
en eventuell flyttning av gasledningen eller bullerskydd. Kostnaderna för ramperna i 
väster är sammanlagt 2,6 miljoner euro. Bild 13. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bild 13. Kostnaderna för gatuavsnitten. 
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5 Rekommendation för fortsatt planering 

Lösningen som beskrivs ovan kan genomföras etappvis så att man först bygger Rytt-
mästargatan över riksväg 7 till landsväg 170. I och med att markanvändningen ut-
vecklas och markanvändningsplanerna preciserats byggs en s.k. förbindelsegata från 
Ryttmästargatan till stamväg 55. Då Kungsportens sista delar byggs, byggs ramper 
från Ryttmästargatan mot väst. Om man vill förbereda sig för ramper i väst, ska re-
serveringarna och den allmänna planeringen göras redan då bron över motorvägen 
planeras. 

Nylands vägdistrikt har meddelat att det starkt motsätter sig ramperna på grund av 
bl.a. huvudvägnätets standardfrågor, trafikens styrbarhet och tillräckliga avstånd mel-
lan anslutningarna med tanke på trafiksäkerheten. Det är inte möjligt att bygga ram-
perna utan Vägförvaltningens godkännande. 

 

BILAGOR 

 

Bilaga 1 Planbilder 

Bilaga 2 Kostnadsberäkning 

Bilaga 3 Trafikprognos ”maximum”, bilderna 1-15 
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