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Bilaga 15. 

Bemötande av inkomna utlåtanden på utkastet till MKB för 

kortruttsprojekt Västra Föglö, daterat 2015-11-27 
 

 

Utlåtande från Klas-Henrik Flodin och Regina Flodin, markägare på bl.a. Gripö 

 

Landskapsregeringens bemötande: Markägarnas synpunkter har vägts in i den övergripande 

bedömningen. 
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Utlåtande från kommunstyrelsen i Föglö 

 

 

 

Landskapsregeringens bemötande: Landskapsregeringen har noterat kommunens ställning till 

alternativen utgående från kommunal service. Utlåtandet är tydligt med avseende på kommunens 

ståndpunkt. 
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Utlåtande från Gustaf Widén, markägare, Degerby 

 

Landskapsregeringens bemötande: Alla infrastrukturprojekt medför intrång som kan medföra 

negativa miljökonsekvenser vilket beskrivs i MKB:n. MKB:n är ett av de beslutsunderlag som kommer 

ligga till grund för kommande beslut om projektet. Även andra utredningar och aspekter kommer 

utgöra grund för beslutet, bland annat ekonomiska aspekter. Dagens trafiksystem i skärgården 

bedöms inte vara ekonomiskt hållbart på lång sikt på grund av att man redan nu har ett ökande 

underskott i landskapets budget och att man inte ser att situationen kommer att förändras inom 

rimlig tid. Detta innebär att risken för kommande inbesparingar i driftsutgifterna är hög vilket 

kommer att påverka skärgårdstrafiken genom indragna turer och trafiklinjer. 

 

Landskapsregeringens bemötande: Samtliga referenser finns i referenslista. Konsekvensbeskrivningar 

för framtidsscenarion innehåller många gånger stora osäkerheter, bland annat beroende på osäkra 

omvärldsförutsättningar. För att göra bedömningarna måste man då ha en hypotes om en trolig 

framtidsutveckling. I dessa beskrivningar är det mycket viktigt att bedömningarnas osäkerhet är 

tydlig. Bedömningarna baseras inte på personligt tyckande utan följer den metod som redovisas i 

kapitel 3.3.  
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MKB:ns ställningstagande till vilka alternativ som är bäst är baserat på omfattningen av de negativa 

konsekvenserna. Dessa alternativ bedöms sammantaget medföra minst negativa miljökonsekvenser 

av de olika utbyggnadsalternativen. 

Områdets tystnad och påverkan på Enigheten finns beskrivet i MKB:n i kapitel Rekreation och 

friluftsliv och i kapitel Buller. Ålands Landskapsregering tillämpar redovisade bullerriktvärden vilka 

MKB:n förhåller sig till. Dessa är samma i stadsmiljö och på landsbygden. 

 

Landskapsregeringens bemötande: I fortsatt arbete med projektering av vägen kommer det 

alternativ som väljs utredas vidare. Detta följer sedvanlig planeringsprocess med successivt 

fördjupade analyser.  

 

 

Landskapsregeringens bemötande: Havsbotten och strandlinjer i Spetalsund och runt Gripö och 

Degerö har karterats med multibeam-ekolod i två olika frekvenser vilket har gett en god kännedom 

av både topografin på havsbotten och det underliggande sedimenten ner till 10 m djup. Därutöver 

har man i de alternativa bro- och hamnlägena karterat sedimentlagren samt bergnivån ner till 30 m 

under havsbotten med en reflektionsseismisk undersökningsmetod.  

Eftersom det i detta parti (vid alternativ 2b) finns extra geotekniska svårigheter är det inte möjligt utan att göra 
mer fördjupade studier och projekteringar kunna precisera ett mer exakt läge för en bro. Om detta läge blir 
aktuellt kommer förutsättningarna och val av grundläggningsmetod behöva utredas närmare. Exakt läge inom 
korridoren är inte alternativskiljande och behövs därför inte i detta tidiga skede.  

Ordet trivial är den vanliga benämningen för att beskriva en för området vanlig fågelfauna.  

 

Landskapsregeringens bemötande: Alla skrivelser och inlägg (skriftliga) som togs upp under och efter 

mötet har bifogats protokollet som bilagor. 



 5  Projekt Västra Föglö: Bemötanden av synpunkter på utkast av MKB

 

 

 

Landskapsregeringens bemötande: Se ovan för beskrivning av att MKB:n utgör ett av flera 

beslutsunderlag. 

 

 

Utlåtande från Maria Marquard, markägare, Degerby 
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Landskapsregeringens bemötande: Reduceringen av färjans körtid blir 11-12 minuter beroende vilket 

färjelägesalternativ som väljs, med tanke på att linjen trafikeras med upp till 24 enkelturer per dygn 

blir inbesparingen betydande. Minskningen i restid mellan Föglö och Mariehamn blir större för 

resenärerna och framför allt om man ser att trafiken till sydöstra skärgården också kan komma att 

utnyttja linjen. Förkortningen innebär att man kommer att kunna göra en tur och retur resa på en 

timme vilket gör att turlistan bättre kan anpassas efter trafikbehovet. 

 

 

Landskapsregeringens bemötande: Utkastet till MKB redovisar dessa miljökonsekvenser och sociala 

konsekvenser. MKB:n beskriver att det finns en risk att den lokala butiken påverkas negativt men 

man ser en ännu större risk i att samhället på Föglö påverkas negativt i nollalternativet då allt större 

sparkrav ställs på den offentligt finansierade skärgårdstrafiken. 

 

 

Landskapsregeringens bemötande: Även om trafiken till Sottunga och Kökar tar vägen över Föglö 

kommer den trafik som Föglöborna genererar att vara större. Invånarantalet på Föglö är betydligt 

större än både Kökars och Sottungas tillsammans. 
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Landskapsregeringens bemötande: I förstudien där kortruttssystemet jämfördes med dagens 

trafiksystem i skärgården över en tidsperiod på 40 år visade den ekonomiska analysen att 

kortruttsystemet är mer hållbart när man tar hänsyn till både investeringskostnader och 

driftskostnader under tidsperioden. I övrigt så utgår analysen från dagens samhälle och de 

förutsättningar som idag finns för ett hållbart samhälle. Genom att förkorta färjeturerna finns större 

möjligheter att välja miljövänliga alternativ för framdriften än om man behåller dagens strukturer. 

Både förstudien och utkastet till MKB påpekar att det behöver finnas en fungerande kollektivtrafik till 

och från färjorna. 

 

Landskapsregeringens bemötande: Se föregående bemötande. 
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Utlåtande från Jan Grönstrand, civ. ing, Mariehamn 

 

 

Landskapsregeringens bemötande: Dialogen med allmänheten har, i MKB-processen, följt de krav 

som ställs i lagstiftningen. I samband med avgränsningssammanträdet inbjöds allmänheten att 

inkomma med skriftliga synpunkter till MKB:n under 4 veckor efter mötet. Projektet som utkastet till 

MKB behandlar är ett infrastrukturprojekt som omfattar investeringar i vägar, broar och hamnar. 

Projektet innehåller alltså inte investering i ny färja. Därför har inte heller frågan om miljövänlig 

färjetrafik kunnat behandlas i MKB:n.  MKB:n utesluter inte på något sätt att man dessutom satsar i 

miljövänlig färjetrafik i förbindelsen. Omställning till miljövänlig färjetrafik är något som Trafikbyrån 

arbetar med kontinuerligt. För miljövänliga transporter se bemötande nedan under 1.5. 

 

Landskapsregeringens bemötande: Kostnaden för drift och underhåll av alla landskapsvägar på Åland 

uppgår till ca 2,3 miljoner euro per år av dessa medel utgör skärgårdens andel ca 300 000 euro 

fördelat på samtliga skärgårdskommuner. Om man förverkligar både kortruttsprojekt västra Föglö 

och Östra Föglö kommer den nya infrastrukturen endast att påverka drift och underhållskostnaden 

marginellt. Den del av utlåtandet ovan som berör Prästösund och linfärjor hör inte till detta utkast till 

MKB och beaktas därför inte.   
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Landskapsregeringens bemötande: Författaren har missförstått metoden som använts för ekonomisk 

analys av investeringar i infrastruktur. Analysen har gjorts med den sk. ”Nuvärdesmetoden” där 

drifts-och investeringskostnader sammanräknas över tid till ett nuvärde. På detta sätt kan olika 

trafiksystem med olika  drifts- och investeringskostnader jämföras ekonomiskt. Förstudien säger inte 

att den totala investeringen är inbetald efter 12 år genom driftskostnadsinbesparingar utan den 

säger att om man väljer att investera i ett kortruttsystem så kommer man att efter 12 år att ligga på 

samma nuvärde som nuvarande trafiksystem och därefter kommer man att ligga på ett lägre nuvärde 

än nuvarande trafiksystem vilket innebär att kortruttssystemet förbrukar totalt sett mindre medel än 

nuvarande trafiksystem. (Samma förklaring gäller för Kortruttsprojekt Prästösund) 

 

Landskapsregeringens bemötande: Restidsberäkningar för hela kortruttsystemet har gjorts i 

förstudien till Kortruttsprojektet där även väntetider vid färjefästen och angöringar räknades in. I 

denna MKB har endast fokuserats på vad detta projekt ger för ungefärliga restider för bil med 

målpunkter på ön för körtider på själva Föglö jämfört med idag för att kunna jämför de olika 

alternativa sträckningarna mot varandra. Restider för fortsatta resor vidare i skärgården beror på 

vilka öar man ska vidare till/ kommer från.  

Färjans restid blir 11-12 minuter kortare beroende på placering av färjfästet, beroende på målpunkt 

varierar körtiden eftersom vissa målpunkter får närmare och vissa längre till färjfästet jämfört med 

idag. MKB kompletteras med att även väntetider för färjan tillkommer och en hänvisning till 

förstudien. 

 

Landskapsregeringens bemötande: Kapitel 2.4 har kompletterats med en text om kollektivtrafik. I 

förstudien, där nuvarande skärgårdstrafiksystem jämfördes med ett trafiksystem uppbyggt på 

kortare färjerutter och trafik över öarna, studerades möjligheterna till kollektivtrafik i skärgården. 

Där konstaterades att behovet av kollektivtrafik kommer öka med kortruttsystemet, med upp till 

cirka tre gånger på Föglö och samhällskonsekvensbedömningen påpekades behovet av ett 

kollektivtrafiksystem väl integrerat med färjetrafiken. Det finns goda möjligheter att bygga upp 

kollektivtrafiken i skärgården efter samma modell som man har i norra skärgården, avropsstyrd 
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matartrafik med minibussar. Bokningssystemet behöver då utvecklas så att man också kan boka 

kollektivtrafikresan mellan färjeavgångarna. Systemet blir då kostnadseffektivt, behovsanpassat och 

flexibelt. I dagens system i norra skärgården ringer resenären till kollektivtrafikproducenten och 

bokar resan. Resan är avgiftsfri mellan färjeavgångarna. Systemet medför att det skapas 

arbetsplatser i skärgården och att det finns tillgängliga fordon för annan service som färdtjänst, 

skolskjuts, taxi mm. 

 

Landskapsregeringens bemötande: Cykelturisterna har inte glömts bort. Det kommer att vara möjligt 

att cykla i skärgården på samma sätt som nu men turisterna kan se flera av skärgårdsöarna på sin 

resa. Med västra och östra Föglö utbyggt bedöms antalet cykelturister på Föglö att öka eftersom det 

blir en lagom sträcka att cykla mellan Degerby och Hastersboda för att sedan ta färjan till Kökar. 

MKB:n har kompletterats under rekreation och social konsekvenser med ytterligare text om cyklister 

(och fotgängares) utsatthet samt möjlighet att ta sig på de nya vägarna. Ett förslag på åtgärd som 

också kompletterats är att se över möjligheten att anpassa vägen bättre för cyklister. 

 

Landskapsregeringens bemötande: I förstudien där nuvarande skärgårdstrafiksystem jämfördes med 

ett trafiksystem uppbyggt på kortare färjerutter och trafik över öarna, Delprojekt statistik och 

prognos, studerades kapacitetsbehovet utgående från 2011-års turlista. Idag (och 2011) trafikeras 

södra linjen, beroende på turlistperiod, med två eller tre fartyg som vardera har en kapacitet på 26 

personbilar. Antalet avgångar från Långnäs respektive Kökar är i snitt 3 per dag. Detta medför att 

maximal transportkapacitet är 78 fordon per dygn åt varje håll. Föglölinjens (m/s Skarven) har en 

kapacitet på 62 personbilar per tur vilket medför att fartyget kan tillgodose södra linjens nuvarande 

trafikbehov på 1,25 turer till ytterligare per dygn. Tvärgående linjens medelkapacitet över året 2011 

var i snitt 2,5 avgångar per dag då man kunde resa från Långnäs till Snäckö eller vice versa. Maximala 

kapaciteten var då 65 personbilar med ett fartyg av m/s Ejderns storlek. Detta motsvarar 1,05 turer 

med m/s Skarven.  Genom att förkorta Föglölinjens färjepass och utöka turlista med 2-3 tur och 

returer per dygn kan kapacitetsbehovet för södra och tvärgående linjen tillgodoses till i stort sett 

nuvarande kostnad för Föglölinjen. Kostnaden för tvärgåendelinjen och södralinjen minskar då 

avsevärt. 

 

Landskapsregeringens bemötande: 

Se tidigare bemötande under 1.3 ovan.  Det kan också tilläggas att i de restidsberäkningar som gjordes i 
förstudien ingår restid med färja, restid med fordon, väntetider vid färjfästen och angöringar mm. Där är 
körtiderna är alltså inte enbart summerade utan hänsyn har tagits till att man måste vänta vid färjfästet och att 
färjan angör mellanhamnar på sin väg mellan öarna. Restiderna i förstudiens olika alternativ har beräknats på 
exakt samma sätt med samma medelhastigheter för färjor och fordon, samma väntetider mm för  både 
nuvarande trafiksystem och för kortruttssystemet för att göra jämförelsen så rättvisande som möjligt. 
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Landskapsregeringens bemötande: Färjetrafiken kommer att finnas kvar men i annan och något 

mindre form. Frågan har behandlats utförligt i Förstudien där samhällskonsekvenserna av att behålla 

nuvarande trafiksystem jämfördes med samhällseffekterna av ett kortruttsystem. Slutsatsen var att 

man såg större negativa risker med att behålla nuvarande system än med ett kortruttssystem. Till 

grund för analysen låg enkätundersökningar, intervjuer med boende och företagare i skärgården 

samt temadiskussioner och statistikuppföljning. 

Förändringen där resan blir uppdelad mellan färjetransport och bilkörande/resande har beskrivits i 

MKB:n till förstudien och MKB:n till Östra Föglö. För resenärer till Degerby är inte detta en relevant 

aspekt.   

 

 

Landskapsregeringens bemötande: Konsultens uppdrag är att utföra en MKB för ett infrastruktur-

projekt enligt de kriterier som ställs i lagen om miljökonsekvensbedömning inom den avgränsningen 

som gjordes på avgränsningssammanträdet. Konsulten har själv gjort en intern oberoende 

granskning och det förutsätts att konsulten är kritisk i sin bedömning. Att titta på nytt mera 

miljövänligt tonnage är ett annat viktigt projekt som också behöver genomföras. Om en färja byts ut 

mot en mera miljöeffektiv färja påverkar det inte konsekvenserna av de infrastrukturinvesteringar 

MKB:n omfattar. Redan i förstudien kunde man konstatera att landskapets färjor var ålderstigna och i 

stort behov av förnyelse och att man då bör titta på den senaste miljötekniken för att hitta en 

långsiktigt hållbar lösning. Den utredningen ingår inte i denna MKB. 

Klimataspekten har utretts översiktligt och redovisas i MKB:n. Till utkastet har också kompletterats 

med beräkning av klimatpåverkan från byggskedet. Utbyggnadsförslaget beräknas med byggskedet 
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inräknat medföra ungefär samma, men och även något högre koldioxidutsläpp än nollalternativet 

sett över en tioårsperiod. Tittar man på längre sikt, t.ex. 30 år, beräknas dock utbyggnadsalternativet 

ge lägre utsläpp.  

 

 

Landskapsregeringens bemötande: De ekonomiska effekterna av den ”minimala teoretiska tidsvinst” 

på en tidsperiod om 40 år blir tillräckligt stora för att motivera projektet. Det är inte MKB:ns uppgift 

att rekommendera att ett projekt avbryts. MKB:n ska utgöra ett, av flera, beslutsunderlag till 

projektet.  

 

 

Landskapsregeringens bemötande: Det finns olika höga värden på olika platser vilket påverkar graden 

av konsekvenser. Detta beskrivs i MKB:n i kapitel 3.3. Detta är anledningen till att omfattande 

inventeringar gjorts. Identifieringen av var höga och mindre höga värden möjliggör att intrång i de 

områden med högst värden kan undvikas vilket är ett av syftena med miljöbedömningsprocessen, att 

miljöanpassaprojektet. 
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Landskapsregeringens bemötande:  

De två presenterade höjderna har varit det som Landskapsregeringen hittills bedömt som rimligt och 

har legat till grund för de ekonomiska kalkyler som gjorts för projektet. Högre broar kommer 

sannolikt att bli dyrare vilket därmed kan göra att projektet inte blir lönsamt. Landskapsregeringen 

har dock inte slutgiltigt bestämt vilken brohöjd som kommer att väljas om en bro blir aktuell. Förslag 

som nu diskuterats är att göra mätningar på passerande sjötrafik under en längre tid för att 

dimensionera bron så att den största andelen av båtarna kan passera. De ekonomiska 

förutsättningarna för andra brohöjder är emellertid inte klarlagda varför sådana måste fram innan 

beslut om investering kan fattas. Likaså är en öppningens bredd i lågbron inte avgjord. En bredare 

öppning är, enligt kalkyler som gjordes i förstudien, inte avsevärt mycket dyrare, vilket därmed 

möjliggör att en sådan kan genomföras men kan behöva studeras närmare innan vidare beslut fattas. 

Vad gäller miljökonsekvenserna vid andra brohöjder, har med anledning av ovanstående, MKB:n nu 

kompletterats med skrivningar om osäkerheten gällande broarnas slutgiltiga höjd. Vid en översyn av 

MKB:n har dock konstateratas att skillnaderna i bedömningar för andra brohöjder än huvudförslagen 

är små.  Det är framförallt för landskapsbilden/ kulturmiljön och möjligheten för passager (rekreation 

/ sociala värden), samt i viss mån påverkan på vattenmiljön som en annan brohöjd kan innebära en 

viss skillnad. MKB:ns sammanfattande bedömningar och rekommenderade kombination av alternativ 

är däremot i desamma.  

Båtarnas passager och de omvägar som krävs till följd av de olika broarna har redan beskrivits i MKB 
under 5.3 Rekreation och friluftsliv och även behandlats under 5.8 Sociala värden. 

 

Landskapsregeringens bemötande: Informationen i första stycket framkommer i MKB:n. Risk för 

inbott och skadegörelse bedöms öka marginellt till följd av projektet. Det kommer fortfarande vara 

ett avskilt område. 
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Landskapsregeringens bemötande: Trafikriskerna har vid  dimensioneringen av vägarna av 

Landskapsregeringen bedömts utifrån den trafikmängd som förväntas och med samma kriterier som 

används generellt på Åland. Den trafikmängd som uppstår av genomfartstrafiken är fortfarande låg, 

det är fortfarande den lokala trafiken på Föglö som dominerar. Effekterna av genomfartstrafiken 

måste givetvis följas upp och åtgärder måste vidtas om trafiksäkerheten försämras. Det finns goda 

möjligheter att kostnadseffektivt övervaka trafik i framtiden. 

Trafiksäkerhetsrisker har inte varit en miljöaspekt som primärt behandlas i en MKB, men har 

översiktligt beskrivits i kapitlet 5.8 om sociala värden. MKB har nu kompletterats med några 

ytterligare skrivningar om cyklister och fotgängare och förtydligar att möjligheten att göra en särskild 

gång- och cykelväg eller motsvarande bör ses över inför detaljprojekteringen. 

 

 

Landskapsregeringens bemötande: MKB:ns kapitel 5.8 Sociala värden beskriver risken för negativa 

konsekvenser för Degerby i form av minskat kundunderlag. Bedömningen att restauranger inte 

kommer påverkas lika mycket som affären är baserad på intervjuer med näringsidkarna i orten. Om 

det finns ett framtida underlag för att bygga ut gästhamnen i Degerby beror inte enbart på var 

färjefästet ligger utan på ortens attraktivitet som gästhamn. Minskat kundunderlag för affären 

bedöms framför allt utgöras av färre stopp av bilister som kommer med färjan, inte färre turister i 

gästhamnen.  

MKB:n i kapitel 5.8 Sociala värden har beskrivit riskerna och svårigheterna som finns med att försvåra 

för icke bilburna resenärer.  MKB:n har kompletterats med ytterligare  information om vikten av att 

utveckla kollektivtrafiken i skärgården för att kortruttssystemet ska fungera, se även tidigare 
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bemötande. Det är inte sannolikt att cykelturismen minskar på grund av detta. I norra skärgården 

fungerar cykelturismen utmärkt från fastlandet till både södra Brändö, Kumlinge och Vårdö. Dock har 

MKB:n kompletterats med att det kan finnas ett behov av att förbättra för cyklisterna, genom at 

förseslå att en bredare vägren/ GC-väg bör underökas i kommande skeden. Se även tidigare 

bemötande om cykelturism mellan Degerby och Hastersboda för vidare färd till och från Kökar.  

 

Landskapsregeringens bemötande: Hänsyn har tagits till trafikökningar beroende på säsongs-

variationer, tomgångskörningar i hamnar mm i samma omfattning i beräkningsmodellerna för bägge 

trafiksystemen. Utgångspunkten är dagens trafik och dagens verkliga förbrukning. Förbruknings-

värdena har räknats om i förhållande till den teoretiska modellen för nuvarande trafiksystem för att 

ge ett förbrukningsvärde som innehåller både trafikökningar, väntetider och annan påverkan som 

inte kan förutses. Samma förbrukningsvärden har använts i beräkningen av kortruttsmodellen. I 

uppdraget har inte ingått att utreda alternativa framdrivningsmöjligheter för färjor. Det är ett helt 

skilt projekt som inte påverkar miljökonsekvenserna av den infrastrukturinvestering MKB:n omfattar. 

Att byta ut färjor till nya med mera miljövänlig framdrivningstekning har en positiv miljöeffekt 

oavsett om man gör det i nuvarande trafiksystem eller i ett kortruttssystem. 

MKB:n har nu kompletterats med en översiktlig klimatkalkyl för byggskedet enligt vedertagen metod 

från Svenska Trafikverket.  
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Landskapsregeringens bemötande: Dessa synpunkter har framförförts ovan, kollektivtrafik och 

cyklister berörs i tidigare bemötande. Mycket av resonemanget om restider ovan är synpunkter på 

förstudien, inte denna MKB. Restiderna i förstudien har beräknats på samma sätt för nuvarande 

trafiksystem och ett kortruttssystem utgående från de verkliga körsträckorna för respektive 

trafiksystem för att vara jämförbara. Samma medelhastigheter och väntetider för fordon och fartyg 

har använts. När man i verkligheten sedan gör turlistan måste man göra olika prioriteringar för de 

olika trafikantslagen som påverkar restiderna. Orsaken till att restiderna i gällande turlista för 

nuvarande trafiksystem skiljer sig mot beräkningen i förstudien är dels att det i turlistan finns olika 

prioriteringar och t.o.m någon felaktighet och dels att fartygen kör olika snabbt på olika sträckor. I 

förstudien finns redovisat vilka medelhastigheter och väntetider som använts i beräkningarna.  I 

författarens jämförelse finns en direkt felaktig tidsangivelse. Resan mellan östra Föglö och Kökar är 

ca 22 km lång och tar därför 1 timme och 6 minuter i 11 knops fart, inte 1 timme och 30 minuter. 

 

Landskapsregeringens bemötande: Se tidigare bemötande, synpunkterna har redan bemöts. 
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Landskapsregeringens bemötande: Berör inte MKB:n, beaktas ej. 

 

Landskapsregeringens bemötande: Berör inte MKB:n, beaktas ej. 
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Landskapsregeringens bemötande: Berör inte MKB:n. 

 

Landskapsregeringens bemötande: Otto Hojars projekt ingår inte i MKB:n, utan har inkommit som ett 

yttrande under delgivningstiden därför finns den med som en bilaga. 

 

Landskapsregeringens bemötande: MKB:n utgör ett beslutsunderlag och redovisar därför relevanta 

bedömningsgrunder, exempelvis väglagen.  Huruvida denna paragraf är tillämplig i detta projekt 

kommer att beaktas vid beslut om projektet och vid en eventuell prövning. 

 

Landskapsregeringens bemötande: MKB:n beskriver projektets miljökonsekvenser. De ekonomiska 

förutsättningarna kommer att redovisas i ett annat beslutsunderlag. Projektet eftersträvar inte 

lönsamhet utan kostnadsbesparing, vilken uppnås i tillräcklig omfattning, se kommentarer ovan. 
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Landskapsregeringens bemötande: Restiderna är grundligt analyserade, författaren har missförstått 

principerna för restidanalysen och dragit felaktiga slutsatser. Förklaring har givits i bemötande ovan. 

 

Landskapsregeringens bemötande: I MKB:n redovisas i kapitel 5.8 att utan kollektivtrafik kommer 
resandet för vissa trafikantgrupper (exempelvis ungdomar) att försvåras.  De kommer bli hänvisade 
att gå/cykla i vägrenen. MKB:n har också kompletterats med ytterligare förtydliganden gällande GC-
trafiken , se tidigare bemötanden. Kollektivtrafiken har berörts i bemötanden ovan. 

 

Landskapsregeringens bemötande: Detta är en synpunkt, problematiken behandlas i MKB:n. 

 

Landskapsregeringens bemötande: Ovanstående påstående har bemöts i bemötande ovan. 
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Utlåtande från Kulturbyrån, ÅLR 
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Landskapsregeringens bemötande:  

Framställning av utkastet till MKB Västra Föglö 

Kulturbyrån påpekar att de icke-reviderade utkasten till inventeringsrapporterna har använts i 

MKB:n. Anledningen till detta är att Kulturbyrån inte inkom med synpunkter på utkastet till 

inventeringsrapporten enligt den tidplan som var fastställd. Under det rådgörandet mötet inkom 

synpunkt att granskningstid för myndigheter behöver vara en månad. Det tog tre månader innan 

Kulturbyrån inkom med synpunkter. Konsulten var då tvungen att färdigställa MKB:n utifrån utkastet 

till inventeringsrapporten.   

Den geografiska avgränsningen för MKB:n och inventeringarna beskrivs tydligt i MKB:n kapitel 2.1. 

Museibyrån (nuvarande Kulturbyrån) inbjöds att delta i projektet redan inför rådgörande mötet då 

ett förslag till undersökningsområdets avgränsning presenterades. Efter beaktande av synpunkter 

från de myndigheter som deltog (även Museibyrån) fastslogs avgränsningen. Kulturbyrån har således 

varit delaktig i att definiera projektets geografiska utbredning. Den geografiska avgränsningen kan 

dock förändras under projektets gång. Kulturbyråns yttrande föranleder dock inte en förändring av 

beslutad avgränsning. De maritima lämningar som Museibyrån har registrerat sedan tidigare, samt 

den lämning som efter dykning bekräftades vara ett vrak visas i figur 5.5 i MKB:n. Dykning utfördes av 

Olle Eriksson på Marinteknik och beställdes av Landskapsregeringen. 

Nollalternativet har inte bedömts med samma noggrannhet eftersom det inte innebär några fysiska 

förändringar. Därmed är nulägesbeskrivningen, vad gäller exempelvis kulturmiljö, gällande. Service-

nivån i nollalternativet är baserat på den befintliga utvecklingen som innebär att turtätheten 

successivt har dragits ned till följd av ökade kostnader. 

Fornlämningar och fornlämningsmiljöer 

WSP:s arkeologiska inventering för Kortruttprojekt Västra Föglö är en underlagsrapport i MKB-

processen för Kortruttprojekt Västra Föglö. Innehållet i WSP:s arkeologiska inventering skiljer sig 

därför från det innehåll som Kulturbyrån förutser för arkeologiska inventeringar allmänt, eftersom 

det således handlar om två olika typer av rapport med olika ändamål. Syftet med den arkeologiska 

inventeringen för Kortruttprojekt Västra Föglö är att identifiera, registrera i GIS och preliminärt 

värdera alla kulturhistoriska lämningar som kunde hittas vid fältbesök inom projektets utrednings-

område som underlag för en konsekvensbedömning av projektets olika utbyggnadsförslag. Den nivå 

som inventeringsrapporten har är mer än väl tillfyllest för en underlagsrapport till en MKB-process 

som utreder effekten av olika alternativ. Planering och projektering av ny infrastruktur innebär en 

process där kunskapsunderlaget gradvis fördjupas. I ett fortsatt skede kommer det alternativ som 

väljs att utredas grundligare och i samband med det kommer fördjupade arkeologiska utredningar att 

behöva göras. Någon ytterligare inventering kommer inte att göras i detta skede. 

Redan i ett tidigt skede, inom ramen för det tidigare Kortruttprojekt Östra Föglö, resonerade WSP 

med överantikvarie Alexandra Strömberg och antikvarie Pia Strömberg om genomförande, metod, 

innehåll och nivå på rapporten. Metoden som bestämdes är att WSP utför en preliminär identifiering 

och lokalisering av lämningar. Den slutliga bedömningen bör utföras av arkeologer på Museibyrån. 

WSP har därför kartlagt alla lämningar som visade spår av mänsklig aktivitet och som kan ge 

information om områdets historia. Lämningar som till exempel moderna gränsmärken eller äldre 

äppelträd kan väljas bort under nästa steg av områdets analys. 

Gällande begreppen fornlämning, övriga kulturhistoriska lämningar motsvarar det sistnämnda det 

som den Åländska lagstiftningen benämner som kulturlämningar. WSP har gjort en bedömning av 

vilka kulturlämningar som kan vara fornlämningar i tabellerna i inventeringsrapporten. De lämningar 
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som bedöms vara fornlämningar har markerats med röd färg. WSP har inte angett några tidsgränser 

som kan härledas till den svenska lagstiftningen. I rapporten på sid 7 finns en kortare beskrivning av 

de olika begreppens innebörd (fornlämning/övriga kulturhistoriska lämningar). I samband med 

revideringen av inventeringsrapporten ändrades värdet till ”övrig kulturhistorisk lämning” i stället för 

”fornlämning” på endast ett objekt. Utöver detta gjordes inga revideringar som påverkar värderingen 

av lämningarna. Värderingarna av arkeologi i slutversionen av inventeringsrapporten överens-

stämmer således med MKB-utkastet. En omtolkning av de lämningar som hittats, enligt Kulturbyråns 

synpunkt, skulle inte föranleda en annan slutsats i MKB:n.  

Kulturmiljöer, landskapsbild och sociala värden 

Centrala delarna av Degerby ingår inte i det geografiska området som inventerats eftersom det inte 

kommer att påverkas av någon fysisk förändring. Däremot ingår Degerby i analysen där det är 

relevant. MKB:n beskriver de kulturhistoriska värdena i Degerby baserat på befintligt material och 

detta bedöms vara tillräckligt för att bedöma konsekvenserna av projektet. För den sociala 

konsekvensbeskrivningen har påverkan på Degerby varit den viktigaste frågan vilket redovisas i 

kapitel 5.8 Sociala värden i utkastet till MKB. Där beskrivs det tydligt att de största sociala effekterna 

kommer att var i centralorten Degerby. MKB:n behandlar sociala konsekvenser i den omfattning som 

beslöts på rådgörande mötet tillsammans med myndigheterna. I MKB-lagstiftningen finns inget krav 

på att gå vidare i med ytterligare utredningar. Utredaren har fokuserat på hur projektet påverkar de 

levande i sin analys. Ett förtydligande tillägg om avgränsningen har gjorts i kapitel 2.1. 

En viktig funktion i en MKB är avgränsningen, både den geografiska, sakmässiga och detaljnivå. Om 

en MKB-rapport tar allt för stort grepp och försöker få med allt, bland annat genom att beskriva 

miljöer och värden som inte kommer påverkas så blir de väsentliga aspekterna och konsekvenserna 

otydliga. Därför beskrivs bland annat inte vilka byggnader i Degerby som skyddas av LL (1988:56) - 

dessa byggnader kommer inte påverkas av projektet. 

Kartan över kulturhistorisk inventering 2015 redovisar just det som namnet anger – resultatet av 

inventeringen. Att centrala Degerby är en mycket känslig miljö framkommer i texten i MKB:n. Kartan i 

underlagsrapporten har reviderats utifrån Museibyråns kommentar och därmed kommer figur 5.3 

och bilaga 4 till MKB-utkastet att revideras på motsvarande sätt. 

Den beskrivning av konsekvenserna för Degerby som redovisas i MKB:n gällande kulturmiljö och 

sociala värden bedöms var tillräcklig. Bland annat beskrivs att ”Projektet, i synnerhet bron, kommer i 

alla alternativ innebära negativa konsekvenser för Degerbys vattenrum och landskapsbild. 

Förståelsen av historiska strukturer och samband minskar och Gripö delas av med en ny barriär som 

fragmenterar landskapet .......Därmed bedöms förståelsen av Degerby som maritim knutpunkt att 

försvåras.” Ett förtydligande om att projektet innebär att färjan slutar att gå till Degerby har gjorts i 

sammanfattningen och i kapitel 2.  

Slutsats 

MKB:n bedöms utgöra ett tillräckligt underlag för att kunna värdera hur de olika alternativen 

kommer att påverka fornlämningar fredade enligt Landskapslag om fornminnen. I den fortsatta 

projekteringen kommer det alternativ som väljs att utredas grundligare och i samband med det 

kommer fördjupade arkeologiska utredningar att behöva göras. 

MKB:n bedöms utgöra tillräckligt underlag för att kunna värdera projektets påverkan på 

kulturmiljövärde och sociala värden i Degerby. 

Kulturbyrån kommer att ges tillfälle att avge yttrande om val av alternativ. 


