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Beslots att anteckna slutlig rapport for Forstudie Prastosund daterad 26.3.2025 i bilaga 1,
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Motivering

Alands landskapsregering har uppréattat en férstudie som omfattar en utredning éver
vilket alternativ som ar samhallsekonomiskt ld6nsammast, att bygga en ny linfarja med
tillhoérande farjfasten eller en fast forbindelse dver Prastosund. Rapporten med tillhérande
bilagor har varit pd hérande hos berérda kommuner och intressegrupper under tiden
15.11.2024 - 17.1.2025.

| den slutliga rapporten har inkomna synpunkter bemétts och foranlett mindre
textjusteringar, samt den ekonomiska kalkylen har kompletterats. Inkomna synpunkter
och bemdétanden bifogats den slutliga rapporten.

Bakgrund

Alands landskapsregering fick i budgeten fér ar 2024 i uppdrag av lagtinget att ta fram en
forstudie gallande bro dver Prastdsund. Forstudien innehdller ekonomiska kalkyler dar
alternativen, att bygga en fast forbindelse eller att bygga en ny storre elektrifierad linfarja,
jamfors for att ta reda pa vilket av alternativen som samhallsekonomiskt &r mest
fordelaktigt.

Alands landskapsregering beslt den 17.4.2024 att anta projektdirektivet for projektet
som omfattar en férstudie Prastdsund mellan Sund och Vardé kommuner.
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1. Sammanfattning

Utgangspunkter

Denna férstudie har uppréttats av Alands landskapsregering. | Alands landskapsregerings process for
vaginvesteringar ar forstudien det forsta steget i vagplanerings- och vagprojekteringsprocessen. Nar
forstudien ar faststalld kan projektet ga vidare till programskedet, vilket foljs av systemskedet och en
utforandefas med detaljprojektering, upphandling och entreprenad.

Forstudien omfattar Prastésund mellan Prastd och Toftd, men aven vagforbindelse dver Prasto studeras, fran
Bomarsundsbrons 6stra landfaste, ver Prastd och Préstosund till anslutning med befintlig vag pa Tofto.
Berérda kommuner ar Sunds kommun och Vardé kommun.

Linfarjan 6ver Prastosund ar gammal, ca 30 ar och har lag kapacitet, vilket ar en utmaning speciellt vid
ankomst och avgang fér den norra linjen fran den norra skargarden. Problem med kvarlamnade fordon finns
under dagtid i samband med norra linjens ankomst. Férjan belastas idag med hoga driftkostnader. En ny farja
med hdgre kapacitet behover kdpas in till Toftolinjen vilket aven leder till att hamnplan och farjfasten maste
anpassas och byggas ut. Likasa behover anslutande vagar ses over. Da detta dr en omfattande ombyggnation
och investering &r det viktigt att klargéra om Prastosund ska kvarsta som farjelinje eller om en fast
forbindelse med bro ska byggas.

Hela den befintliga landsvag nr 2, Sundsvégen, dver Prasto ar i daligt skick med dalig barighet, tjalskador och
beldggningsskador. En stor del av trafiken genom bebyggelsen pa Prasto dr genomfartstrafik mellan
Bomarsundsbron och Téftolinjens farjelage som sedan ska vidare mot Toftd och Vardé. Den nuvarande
védgens utformning inbjuder ocksa till hoga hastigheter. Befintliga Sundsvdgen saknar separat infrastruktur
for oskyddade trafikanter och vagrenen har inte tillrdcklig bredd for att inrymma gdende och cyklister. Detta
innebér att oskyddade trafikanter idag rér sig i blandtrafik langs vdagen. P& Aland finns riktgivande principer
att gang- och cykelvag ska byggas langs landskapets huvudvagar, daribland landsvag nr 2, fér att bland
annat mojliggora en utdkad cykelturism ut i skargarden. Hogst prioriterat ar utbyggnad av gang- och
cykelvdg i samband med att huvudvagarna byggs om till ny standard.

Syfte

Syftet med denna forstudie ar att klargéra om det ar en fast forbindelse med en ny bro éver Prastdsund
alternativt om det &r en ny farja och nya farjfasten med hdgre kapacitet som landskapsregeringen ska utreda
vidare. Forstudien ska samla kunskap utifran de olika utredningar som finns, utveckla vidare och
sammanstalla ett tillrackligt underlag for att kunna ta beslut kring fast forbindelse alternativt ny farja och nya
farjfasten. Forstudien ska aven klargora vilket av alternativen som ar det ekonomiskt mest fordelaktiga, bade
utifrdn investeringskostnad, driftkostnader och samhallsekonomisk effekt.

Tidigare utredningar

Alands landskapsregering pabérjade 2010/2011 arbetet med att |ata utreda férutsattningarna for ett
forandrat trafiksystem i den alandska skargarden via "Kortruttsprojektet”. Inom ett av delprojekten, DP10,
studerades vigférbindelse mellan fasta Aland och Téfté. Utredningen resulterade i en rapport ar 20137 déar
ett antal vag- och broalternativ presenterades. Arbetet fortsatte sedan ar 2017 med en
miljokonsekvensbeskrivning? for delprojektet. De tidigare genomférda utredningarna har legat till grund for

L Delrapport (DP10) Norddstra Sund-Vardo, Langbro eller dppningsbar bro éver Bomarsund, i kombination med 28 m respektive 18 m
bro éver Préstésund, Alands Landskapsregering.
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forstudiearbetet. | arbetet med forstudien har forslag fran de tidigare utredningarna vidareutvecklats, framst
avseende vagen Over Prasto.

Atgiardsforslag

For att mota de behov som har identifierats samt for att uppfylla projektets effekt- och projektmal
sammanstaller denna forstudie en jamforelse mellan tva atgardsalternativ:

1. Ny bro 6ver Prastosund och ny landsvég inklusive gang- och cykelvag over Prastd. Pa Toftd byggs ny
landsvag fran den nya brons landfaste till anslutning mot befintliga Vardovagen.

2. Ny farja och nya farjfasten pa respektive sida av Prastosund. Befintliga Sundsvagen renoveras med ny
overbyggnad och breddas med ny gang- och cykelvag.

Forstudien beskriver kort ett nollalternativ som endast innebar att befintlig farja elektrifieras. Nollalternativet
har inte analyserats, utretts och jamférts med atgardsalternativen da det inte anses tillgodose landskapets
behov av transportinfrastruktur pa lang sikt. Fokus i forstudien ar att utreda atgarder for att forbattra och oka
kapacitet etc. varvid nollalternativet inte ar ett alternativ att ga vidare med.

For Atgardsalternativ 1 har tva alternativa vagstrackningar och broldgen studerats, dessa bendgmns som
Atgéardsalternativ 1A och 1B. Atgardsalternativ 1A ar utformning enligt férslag presenterad i MKB,
kompletterat med en gang- och cykelvag langs med den nya vagstrackan.

Alands landskapsregering har studerat vagutformningen och broplaceringen vidare under arbetet med
forstudien for att sakerstalla att krav enligt VGU3 uppfylls och att vagen utformas tillfredsstallande med
avseende pa vagteknisk utformning genom linjeféring, anpassning till topografin och minimering av
bergskarning. Detta arbete resulterade i det nya Atgardsalternativ 1B.

| tidigare studier har ett alternativ med att anvanda befintlig Sundsvag och koppla den till en ny bro utretts.
Inom ramen for forstudien har det konstaterats att detta inte &r genomférbart pa grund av vdggeometri och
nivaskillnader.

Effekter
Trafik

Alternativ 1 med ny bro dver Prastdsund och en ny vdg over Prastd innebar positiva effekter i form av battre
och pélitligare transportinfrastruktur med en hogre trafiksékerhet for oskyddade trafikanter, samt minskade
trafikfldoden genom bebyggelsen pa Prastd. Placeringen av ny gang- och cykelvdg i skogen langs med ny
landsvag kan dock uppfattas otryggt. Alternativ 2 med ny férja och en upprustning av befintlig vdg innebar
aven den en forbattrad trafiksakerhet for oskyddade trafikanter pa Prastd som foljd av ny gang- och
cykelvag. Dock kvarstar problematiken med genomfartstrafiken och héga hastigheter genom bebyggelsen pa
Prasto i Alternativ 2.

Anldaggandet av en bro éver Prastdsund innebaér att restiden dver sundet minskas fran dagens 10-15 minuter
(restid och genomsnittlig vantetid) till under en minut med bro, samtidigt som det blir enklare och palitligare
transporter till Vardo. For Alternativ 2 kvarstar dagens restid och problematiken med kvarlamnade fordon vid
maxtimme kommer dven finnas kvar.

Bron utgor en begréansning for fritidsbatar och fartyg som har en hojd 6ver 18 m. Alternativ 1B innebar ett
forlangt avstand till kollektivtrafiken for boende pa Préasto.

3 Vagar och gators utformning, regler framtagna av Trafikverket



Omradespaverkan

Alternativ 1 innebér en battre boendemiljé pa Prastd med mindre bullerstérning. Risken for farligt gods-
olyckor i narhet av bebyggelsen pa Prasté minskar med detta alternativ. Bdda alternativen innebar behov av
intrang pa befintliga fastigheter men i hogre grad i Alternativ 1 dar ndgra fastighetsagare far storre intrang
pa sina fastigheter.

Miljé och kulturmiljo

Anldggandet av en ny vag dver Prastd och ny bro dver Prastosund enligt Alternativ 1 innebar att landskapet
fragmenteras och naturmiljon paverkas. Alternativ 2 paverkar inte orérd naturmark och befintliga
rekreationsomraden.

Alternativ 1 innebar negativa effekter for naturvarden pa land, vissa storningar pa fagelfauna och mattliga
negativa konsekvenser for fornlamningar. Lokalt inom utredningsomradet bedoms att den miljopaverkan pa
vattenmiljon som kan férvantas av att anlagga en bro enligt Alternativ 1A och 1B som mycket begransad till
foljd av att fa naturvérden identifierats.

Overgangen fran befintlig farjetrafik till en bro kan innebéara positiva konsekvenser pa vattenmiljon da
belastning i form av mindre utslapp och bottensug fran farjetrafiken férsvinner. Om farjetrafiken kvarstar éver
Prastosund enligt Alternativ 2 forutsatts nuvarande inverkan pa vattenmiljon kvarstd, utslappen kommer dock
minska i samband med att farjan elektrifieras.

En minskad trafikbelastning genom bebyggelsen pa Prastd med Alternativ 1 innebér att de historiska
sambanden Okar vilket ar positivt for kulturmiljon. En breddning av Sundsvagen 6ver Prastd enligt Alternativ
2 Okar vagens barridreffekt for kulturmiljon och den 6kade fragmenteringen av landskapet beddms minska
omradets kulturhistoriska varde. Genom att anlagga den nya vagen paverkas befintliga rekreationsomraden
norr om bebyggelsen pa Prédstd negativt. Bron dver Prastésund kommer innebara ett 6kat buller dver sundet
och i kustnara omraden.

Ekonomi och samhillsekonomiska beridkningar

Med en bro 6ver Prastosund berdknas den totala restiden minska med cirka 15 minuter.
Samhéllsekonomiska berdkningar visar att det framst ar dessa restidsforandringar som utgor de storsta
fordelarna med en ny bro. Aven trafiksikerhet, utslapp och trafikanters fordonskostnader paverkas med den
nya vagstrackningen, men dessa effekter dr i sammanhanget sma.

Att bygga en bro och en ny vdg innebar en hogre investeringskostnad, ca 39 miljoner euro, jamfort med att
ersatta farjan och uppgradera vagen over Prastd som kostar knappt 15 miljoner euro. Samtidigt ar de
I6pande kostnaderna lagre for en bro an for en farja. Den genomsnittliga kostnaden for reinvesteringar, drift
och underhall for alternativet med ny farja har beraknats till ungefar 0,8 miljoner euro per ar medan
kostnaden for broalternativet &r mindre @n 0,1 miljoner euro per ar. Det innebar att 30-40 ar efter att bron
eller de nya farjorna tas i bruk berdknas de totala kostnaderna att vara hogre for alternativet med en ny farja.
Om man ocksa tar hansyn till samhallsekonomiska fordelar som restidsvinster och forbattrad trafiksakerhet,
visar berdkningarna att en bro ar det mest Idnsamma alternativet redan 18 ar efter trafikstart. Detta innebar
att en bro beddms vara det mest samhéllsekonomiskt férdelaktiga valet.

Vidare visar erfarenheter fran liknande projekt i Norden att nar en farjeforbindelse ersatts med en bro har
detta haft en betydande positiv inverkan pa den lokala arbetsmarknaden. Den forbattrade tillgangligheten
har gjort arbetsmarknaden mer dynamisk och effektiv, vilket i sin tur har lett till fler arbetstillfallen och hogre
I6ner. Detta har inte bara dkat sysselsattningen, utan ocksa bidragit till hogre skatteintakter.



Samlad bedémning

Vid en samlad beddmning av de utredda alternativen utifran projektets effekt- och projektmal foresprakas
Alternativ 1B. Med ny vag Over Prastd och bro over Prastosund okar tillgangligheten och attraktionskraften
till Vardo och den norra skargarden genom att minska res- och vantetider for transporter, raddningstjénst,
kollektivtrafik och persontrafik. Genom att ta bort genomfartstrafiken fran bebyggelsen pa Prasté och
anlagga en ny gang- och cykelbana langs den nya vagen 6kas trafiksakerheten och bullernivaerna minskas.
Den samhallsekonomiska analys som utférts under forstudien bekraftar ovanstaende och visar att Alternativ
1B &r det mest samhallsekonomiskt Idnsamma redan efter 18 ar. Med tanke pa att en bro har en mycket
langre livslangd (livslangdsklass 100 ar) an 18 ar framstar den som det betydligt mer samhéllsekonomiskt
fordelaktiga valet.

Alternativ 1B innebar visserligen ett stérre intrang an Alternativ 2 i naturmiljon, men vagen beddéms kunna
utformas sa att hansyn tas till skyddsvarda naturvarden. Alternativet kommer paverka vissa kulturhistoriska
varden men genom att ta bort trafik fran Sundsvéagen sa starks ocksa de historiska sambanden pa Prasto.
Genom att anldagga en ny vag norr om bebyggelsen pa Prastd paverkas befintliga rekreationsomraden
negativt. Vattenmiljon bedéms paverkas i mycket liten omfattning av en ny bro och genom att ta bort
farjetrafiken minskas grumling och utslapp vilket ar positivt for vattenmiljon. Tva negativa effekter som
uppstar med Alternativ 1B &r intrdng pa tre fastigheter pa Prastd och dkade avstand till kollektivtrafiken fran
bebyggelsen.



2.Beskrivning av projektet

Prastd ar en 6 beldgen mellan T6fto och fasta Aland i den &stra skargarden, se Figur 1. Prasto ar skild at med
tva sund: Bomarsund och Prastosund. Genom sddra Prastd passerar Sundsvagen, landsvag 2, som efter
Prastosund fortsatter som landsvag 670 ut mot Vardd dar man aven tar sig vidare till den norra skargarden.
Vagen ar en forbindelse mellan Mariehamn och Hummelvik, som ar andhamnen for den sa kallade norra
linjen, och vidare ut till den norra skérgarden. Over Bomarsund finns en nybyggd broférbindelse, medan
Prastosundet trafikeras av en linfarja, se Figur 2.

Figur 1. Oversikt 6ver fastlandet pé Aland samt 6stra skérgdrden med Préists markerat med réd cirkel

Denna forstudie omfattar Prastosund mellan Prastd och Toftd samt en vagforbindelse dver Prasto, fran
Bomarsundsbrons 6stra landfaste, 6ver Prastod och Prastdsund till anslutning med befintlig vag pa Tofto.

Forstudien har uppréttats av Alands landskapsregering.



Figur 2. Prést6sund, bild frén MKB, 2017

2.1. Bakgrund

Toftolinjen &r en del i farjesystemet p& Aland. Skargardstrafiken utgérs av ett linjenat med farjor som lankar
ihop skargarden med fasta Aland och Abolands skérgard, se Figur 3 som ger en 6versikt av de farjerutter som
ingdr i dagens trafiksystem.

Norra linjen: Vardd-Enklinge-Kumlinge-Lappo-Torsholma samt Ava-Osnas. (Réd linje i kartan)
Tvéargaende linjen: Langnas-Bergd-Overd-Sottunga-Snécke. (Gul linje i kartan)

Sédra linjen: Langnas-Overs-Sottunga-Husd-Kyrkogardso-Kokar-Galtby. (Grén linje i kartan)
Foglolinjen: Svino-Degerby. (Bla linje i kartan)

Vajerfarjor: svarta linjer?

4 WSP, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbedémning
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Figur 3. Dagens férjesystem i Alands éstra skdrgdrd. R6d-Norra linjen, gul-Tvirgdende linjen, grén-Sédra linjen, bld-
Foglélinjen, svart-vajerférja. Kalla: MKB, WSP 2017

Alands landskapsregering &r vaghéllare fér landsvagar och bygdevégar, déribland landsvég nr 2 Sundsvagen
samt for farjelinjen mellan Prastd och Toftd. Sundsvagen och Toftdlinjen ar en del av forbindelse mellan
Mariehamn och Hummelvik, som ar andhamnen for den sa kallade norra linjen, och vidare ut till den norra
skargarden.

Toftolinjen dver Prastosund trafikeras idag av en linférja. Vid storningar pa den ordinarie férjan kan den
ersattas av en reservfarja. Linfarjans kapacitet ar 1ag, speciellt vid ankomst och avgang fér den norra linjen
fran den norra skdrgarden. Den norra linjen kommer dven att utdka sin kapacitet vilket leder till ett behov av
utokad kapacitet aven 6ver Prastosund. Vid byte av farja ar en elférja det alternativ som ar aktuellt. En storre
farja med hogre kapacitet leder dven till att hamnplan och farjfasten behover anpassas och byggas ut. Likasa
behover anslutande vagar ses 6ver. Da detta ar en omfattande ombyggnation och investering ar det viktigt
att klargoéra om Prastosund ska kvarsta som farjelinje eller om en fast forbindelse med bro ska byggas.

Alands landskapsregering pabérjade 2010/2011 arbetet med att |ata utreda férutsattningarna for ett
forandrat trafiksystem i den alandska skargarden via “Kortruttsprojektet”.

Inom ett av delprojekten studerades vagférbindelse mellan fasta Aland och Téftd, dar tvé korridorer har
utretts. Delprojektet omfattade ny bro éver Bomarsund, vag dver Prastd, ny bro éver Prastdsund och vég till
Tofto. Utredningen resulterade i en rapport ar 2013° dar ett antal vag- och broalternativ presenterades.
Arbetet fortsatte sedan ar 2017 med en miljokonsekvensbeskrivning® for delprojektet.

> Delrapport (DP10) Norddstra Sund-Vardo, Langbro eller dppningsbar bro éver Bomarsund, i kombination med 28 m respektive 18 m
bro éver Préstésund, Alands Landskapsregering.

6 Projekt Prastosund Miljokonsekvensbeskrivning, 2017-01-13, WSP
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Landskapsregeringen avser nu att utreda huruvida en bro ska byggas over Prastdsund alternativt om det ar
en ny farja man ska ga vidare med. For att utreda detta behdvs en forstudie som ar det forsta steget i
planeringsfasen. Férstudien omfattar, férutom bro eller farja dver Prastdsund, dven vagférbindelsen dver
Prastd och anslutningen pa Tofto. De tidigare genomférda utredningarna har legat till grund for
forstudiearbetet. | arbetet med forstudien har forslag fran de tidigare utredningarna vidareutvecklats, framst
avseende vagen 6ver Prasto.

2.2. Syfte

Syftet med denna forstudie &r att klargéra om det ar en fast forbindelse med en ny bro éver Prastdsund
alternativt om det ar en ny farja och nya farjfasten med hégre kapacitet som landskapsregeringen ska utreda
vidare. Forstudien ska samla kunskap utifran de olika utredningar som finns, utveckla vidare och
sammanstalla ett tillrdckligt underlag for att kunna ta beslut kring fast forbindelse alt. ny farja med nya
farjfasten. Forstudien ska aven klargora vilket av alternativen som ar det ekonomiskt mest fordelaktiga, bade
utifrdn investeringskostnad, driftkostnader och samhéllsekonomisk effekt. Forstudien ska dven ge forslag pa
vidare utredningsarbete i programskedet. Vidare ska forstudien klargora forutsattningar for ett nytt
vagalternativ dver Prasto.

2.3. Process

Alands landskapsregering har utarbetat en process foér vaginvesteringar fran férstudie till byggd anlaggning.
Projektets planeringsfas pagar fran forstudie till och med systemskedet dar vagplanen, som &ar det juridiska
dokument som kravs for att projektet ska kunna genomféras, faststélls. Efter planeringsfasen foljer
utférandefasen, se Figur 4.

PLANERINGSFAS UTFORANDEFAS

Program- etaljproje Upphand- Entrepre-

L skede = 0y lingsskede nadskede

Figur 4. Projektskeden under planering- och utférandefasen

En forstudie ar det forsta steget i vagplanerings- och vagprojekteringsprocessen. En forstudie ska kunna
anvandas som beslutsunderlag fér om projektet ska drivas vidare eller inte. En forstudie ska dven tydliggora
forutsattningarna for ett eventuellt vagprojekt. For att uppfylla detta, genomfors ett antal utredningar som
sedan utgdr underlag for forstudien. | Figur 5 redovisas arbetsgangen for framtagandet av férstudien och
tillhérande underlag.
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Figur 5. Processkarta for férstudier inom infrastrukturprojekt som drivs av Alands landskapsregering. Frdn projektdirektiv till

utkast av forstudie. Kcilla: Alands landskapsregering, 2023.

Forstudien forankras och férbattras genom granskningar inom landskapsregeringen samt hérande med
berérda kommuner, byrder och ledningsédgare. | detta skede representerar berérda kommuner allménheten.
Beroende pa projektets inverkan pa markagare kan dven markdagarméten dga rum. Déarefter faststalls
forstudien och allméanheten far information. | Figur 6 redovisas den process som leder till ett faststallande av

forstudien.
Granskning Farankring Hérande med [T r———
FeteralE ocah _, styrgrupp  _ kommuner, Inarbetning av N Granskning och inkl utrednings- Information
— ¥ Farstudie och byraer och synpunkter justering kooridor allmanheten
[T risker ledningségare

Figur 6. Process for faststdllande av férstudien.

Nar forstudien ar faststalld, kan projektet ga vidare till programskede. Infér programskedet satts ramar for
hur man ska arbeta vidare i projektet. Beroende pa typ av projekt kan beslut kring atgard att arbeta vidare
med tas infor programskedet, alternativt kan olika alternativ for en eller flera atgarder behéva utredas vidare i
det skedet for att man sedan ska kunna landa i ett beslut. | projekt Prastdsund ar det en tydlig férutsattning
att forstudien ska vara ett underlag for att ta beslut i om en bro ska byggas 6ver Prastdsund alternativt om
det ar en ny farja man ska satsa pa. Beslut tas da infér programskedet och vald atgard utreds vidare i det
skedet.

Aven i programskedet ingér en hérandeprocess. | detta skede inkluderas utéver berérda kommuner, byréer
och ledningsédgare dven de som berdrs direkt av eller kan komma att paverkas av de forslag som laggs fram i
horandet.
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2.4. Underlag

Information till Forstudien har inhamtats fran tidigare utredningar. Utdver dessa baseras Forstudien pa
erfarenheter inom Alands landskapsregering via Vagnatsbyran och Transportbyran. De PM och rapporter
som ligger till grund for denna forstudie listas nedan. Viktigt att papeka ar att vagalternativen som utretts
inom ramen for DP10 och MKB har utretts vidare och utvecklats i forstudieskedet och avviker dérfor fran de
tidigare forslagen.

® Delrapport - (DP10) Norddstra Sund-Vardo, 2013
o Utredning inom ramen fér Kortruttsprojektet p& uppdrag av Alands landskapsregering.
o Inom delprojekt 10 studerades vagférbindelse mellan fasta Aland och Téft, dar tvé
korridorer har utretts dver Prastd. Delprojektet omfattade ny bro éver Bomarsund, vag over
Prastd, ny bro dver Prastdsund och vég till Toftd. Omfattningen i DP10 ses i Figur 7.
o Utredningen presenterar teknisk genomforbarhet samt kostnader for de alternativ som
studerats.

Bamarsund - @ppningsbar
Bro K1001 - 71 meter
Alternativt
tomarsund . Bomarsund
Ing Bro K1002 -

SN
i, NS

=
Sadga
"3

r3sts 1 - 29 meter hog| /

Prista 2 - 19 meter hag
Bro K1005 - 715 meter
Alternativy

Ak
Figur 7. Oversikt utredningsomrdde DP10, Kiilla: Alands landskapsregering, 2013.

® Projekt Prastosund Miljokonsekvensbeskrivning, 2017

o Utgdende fran Kortruttsprojektets DP10-utredning frdn 2013 togs en
miljdkonsekvensbeskrivning (MKB) fram for projektet, dd namngivet "Projekt Prastdsund”.

o MAKB:n inkluderade dven en utredning kring utbyte av Bomarsundsbron. Bron fardigstalldes
2023 och ar ett led i det projektet.

o MKB:n inkluderar alternativet att linfarjan mellan Prasto och Tofto ersatts med en bro.

o MKB:n utreder tva vagalternativ over Prasto, dels en ny vag norr om befintlig bebyggelse,
dels att befintlig vag kompletteras/breddas med en gang- och cykelvag. Fran brofastet pa
Toftd beskrivs en ny vag som ansluter till befintlig vag. Omfattningen i MKB:n ses i Figur 8

o Befintlig linfarja beskrivs i MKB som “nollalternativet”.
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Figur 8. Omfattning MKB. Kdlla: WSP, 2017

Efter att MKB:n fardigstalldes har viss miljolagstiftning dndrats. Detta har inte tagits i beaktande vid

framtagande av denna forstudie. | kapitel 10: Rekommendation for fortsatt arbete har detta tagits upp som

en fraga for kommande skeden.

@ Erfarenheter och underlag inhdmtat via Alands landskapsregering:

a)
b)
Q

d)
e)

Information om status pa befintliga anlaggningar sa som befintlig vég, farjfasten, farled och farja.
Information om driftkostnader och investeringskostnader.

Forslag till alternativ vagdragning éver Préastd. Under arbetet med denna férstudie har Alands
landskapsregering tagit fram ytterligare ett utredningsalternativ for ny vag dver Présto och en ny bro
Over Prastosund som skiljer sig fran de som tidigare studerats i MKB och DP10. Detta da fordjupad
studie visat att de vagalternativ som tidigare tagits fram inte 4r genomférbara med avseende pa
terrdng och vagteknisk utformning.

Information om kollektivtrafik och skolskjuts.

Statistik 6ver befintlig farjetrafik samt turlistor.

® Information fran Sunds kommun, Mia Schiitten, Byrasekreterare:

a)
b)
Q

Fastboende och fritidsboende
Verksamhetsutdvare pa Prasto
Utmaningar med trafiksakerhet

@® Information fran Vardé kommun, Erik Brunstrom, kommundirektor:

a)
b)
o
d)

Fastboende och fritidsboende
Verksamheter pa Vardo
Befolkningstillvaxt
Arbetskraftsinformation

® Kostnader

a)

b)
Q

Investeringskostnader och reinvesteringskostnader for broar, vagar och farjfasten ar hamtade fran
tidigare genomfdrda projekt.

Befintliga driftkostnader har inhdmtats via statistik fran Transportbyran.

Driftkostnader for framtida el-féarja har Transportbyran bistatt med. Kostnad for inkdp av en ny el-
farja har Transportbyran bistatt med.
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® Samhallsekonomiska kalkylvarden enligt Trafikledsverkets rekommendationer, Trafikledsverket (2020).
@ Statistik och prognoser om befolkning, Alands statistik- och utredningsbyra (ASUB).

@ Resandestatistik Toftolinjen fran Transportbyran.

2.5. Avgransning

2.5.1. Geografisk avgransning

Forstudien utgar fran miljokonsekvensbeskrivningens utredningsomrade. Dock ar inte Bomarsund med i
denna forstudie, darav ar det kryssat i figurer i rapporten. Férstudiens utredningsomrade stracker sig saledes
fran Bomarsundsbrons landfaste pa Prast6 till anslutning mot befintlig vag pa Toftd, se Figur 9. Utforda

inventeringar har gjorts inom detta utredningsomrade i samband med tidigare utredningar.

Prastosundet

Kiseloffsudden = *

Figur 9. Oversikt Utredningsomrdde. Svart linje visar utredningsomrddet inom vilket olika véglinjer har studerats. Bilden dr
framtagen fér MKB:n ddr utredningsomrdadet innefattade Bomarsundsbron. | aktuell forstudie ingar inte denna bro vilket
markerats med ett kryss i figuren. Kdlla: MKB, WSP, 2017.

Forstudieomradet gar genom tva kommuner, Sunds kommun och Vardé kommun med en avgransning mitt i
Prastésund.

2.5.2. Ovriga avgréansningar

Alands landskapsregering har radighet éver det omrade som definieras som vigomrade. Atgarder som
kraver mark utanfér vagomradet kan goras genom upprattande av vagplan vilket regleras i landskapslag
(1957:23) om allménna végar i landskapet Aland. Mindre &tgarder som enbart paverkar ett fatal fastigheter
kan undantagsvis genomfdras genom dverenskommelse med markagare.
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2.6. Overgripande mal

Visionen fér Aland sammanfattas i meningen Alla kan blomstra i ett bérkraftigt samhdlle pé fredens éar. |
Utvecklings- och hallbarhetsagendan fér Aland fértydligas att visionen innebar att ménniskor ska ha
forutsattningar att trivas och komma till sin ratt i det alandska samhéllet, att samhallet hela tiden ska vara i
utveckling och att utvecklingen ska ske pa ett hallbart satt samt att den unika karaktar som 6-samhallet har
ska tas tillvara. For att strdva mot visionen, har sju strategiska utvecklingsmal formulerats. Dessa ar:

Valmaende

Tillit och delaktighet

God vattenkvalitet

Biologisk mangfald
Attraktionskraft

Kraftigt minskad klimatpaverkan
Hallbar konsumtion och produktion alla kan blLomstra

NSO v~ wDN =

Figur 10. Mdlillustration fér Aland. Killa:
bdrkraft.ax

Denna forstudie ger mojlighet att bidra positivt till de strategiska utvecklingsmalen. Utvecklingsmal 1
hanteras genom att bidra till mindre stress, 6kad trivsel samt 6kad trafiksakerhet. Den process som tillampas
for forstudien, med horande och offentliggorande, samt att dess text ar skriven pa ett sadant satt att det ska
vara enkelt att forsta och ta till sig innehallet bidrar till utvecklingsmal 2. | forstudieskedet representerar
berérda kommuner allmanheten i horandet och beroende pa projektets inverkan pa markéagare kan dven
markagarmoten dga rum. Det tredje utvecklingsmalet beaktas genom att ta hansyn till vattenmiljo i
forstudien. De utredningar och inventeringar som genomforts inom natur och miljé ger forutsattningar for
att uppfylla utvecklingsmal 4. Utvecklingsmal 5 hanteras genom att skapa en férbattrad framkomlighet och
tillganglighet for samtliga transportslag bade ur det mindre perspektivet, for boende inom berorda
kommuner, och det stérre perspektivet, for hela Aland. Utvecklingsmal 6 beaktas genom att forbattra
forutsattningarna for gangtrafik och cykeltrafik. Utvecklingsmal 7 hanteras framst i senare skede, dar minst
tre optimeringsinsatser for att minska projektets negativa klimatpaverkan ska identifieras. Férstudien
underlattar detta arbete genom att klarlagga forutsattningarna infér projekteringsskedet.

2.7. Mal for projektet Prastosund

Alands landskapsregering har formulerat effektmal, vilka visar vad de vill uppn& med projekt Préastdsund.

e Tillgodose landskapets behov av transportinfrastruktur pd ldng sikt genom att minska begrésningar i
trafikndtet for att pG sa sdtt bibehalla och forbdttra férutsdttningarna for tillvéixt och utveckling for hela
Aland. Mdlet mdéts genom att félja upp hur antalet begrénsningar av vikt, héjd och ldngd férdndras
genom projektet.

e Tillgodose landskapets behov av totalekonomiska effektiva trafiklosningar pd ldng sikt. Mdlet féljs upp
genom att mdta och félja upp driftskostnader per dr.

o Oka attraktionskraften fér den norra skérgdrden och Vérds och férbdttra framkomligheten genom att
minimera véintetider och restider for transporter, kollektivtrafik och persontrafik. Mdlet méts genom att
félja upp restider for dessa transportslag.

e Hdja trafiksdkerheten pd végférbindelsen for alla trafikanter genom att planera projektet utgdende fran
god standard for trafiksékerheten enligt VGU2022. Malet mdts genom att félja upp hur standarden for
trafikscikerheten tillimpats i planeringsskedet.

o fffekter pa vattenmiljon ska inte forsdmras i det permanenta skedet.
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Att transportlederna upprdtthdller jimbdrdig tillgéinglighet och forutsdttningar till jimbdrdig
samhidllsservice f6r kommunerna. Malet foljs upp genom dterkoppling med berérda kommuner och
fordndrade restider.

| projekteringsskedet dr malsdttningen att verka for att hitta minst tre optimeringsinsatser som minskar
projektets negativa klimatpdverkan. Optimeringen av konstruktioner och végar planeras att uppnds
genom att minska materialdtgdng och genom medvetna materialval. Mdlsdttningen mdts i antalet
optimeringsinsatser med gynnsam klimatpdverkan for projektet.
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3. Befintliga forhallanden

| detta kapitel beskrivs nuvarande forhallanden inom utredningsomradet.

3.1. Markanvandning

Alands totala befolkning &r drygt 30 000 personer. Av dessa fordelas cirka 1 000 invénare till Sunds kommun’
och cirka 500 invanare i Vardd kommun. Befintlig vagforbindelse éver Prasto, landsvdg 2 Sundsvagen, ligger
inom Sunds kommun. Gransen mellan Sunds kommun och Vardé kommun gar genom Prastésund. Bagge
kommuner bestar av skargardsmiljo, med omvéxlande land och hav.

Prasto ar idag till storsta delen skogbekladd och bebyggelsen, bestdende av bade aldre och mer nyuppford
bebyggelse, ar beldgen pa ons soddra sida. Har finns aven akrar och 6ppen mark vilken idag ar under
igenvaxning. Omradet har en intressant historia som bland annat praglats av anldggandet av den stora
forsvarsanlaggningen i Bomarsund under 1800-talets forsta halft, vars lamningar finns kvar idag och utgor ett
valbesokt turistmal @

3.1.1. Befolkning, mark och planlaggning

Sund och Vardd har sedan 1980-talet en svagt positiv trend i befolkningsutvecklingen medan de
kringliggande kommunerna Brdndd och Kumlinge har en svagt negativ trend. Sedan ar 1980 har
befolkningen i Sund 6kat med 6 procent till 995 invanare ar 2023 och Vardo har 6kat med 22 procent till 471
invanare ar 2023. | Branddé kommun har befolkningen minskat med 21 procent sedan ar 1980 till 436 invanare
ar 2023 och befolkningen i Kumlinge kommun minskat 36 procent till 290 invanare ar 2023.
Befolkningstillvaxt for Brando, Kumlinge, Vardo och Sund presenteras i Figur 11.

Befolkningstillvixt Brandd, Kumlinge, Vardé och Sund 1980-2023

800

Figur 11. Befolkningstillvéixt i kommunerna Brdndd, Kumlinge, Vidrd6 och Sund 1980-2023.

7 Sunds kommuns hemsida: https://www.sund.ax/bygga-och-bo

8 wsp, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbeddmning
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Alands statistik- och utredningsbyra (ASUB) har tagit fram befolkningsprognoser fér kommunerna och dér
férvantas befolkningen pa Brando, Kumlinge och Vardd 6ka medan befolkningen i Sunds kommun minska
nagot fram till ar 2040, se Figur 12.

Befolkningsprognos ar 2040 Bréando, Kumlinge, Vardé och Sund
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Figur 12. Befolkningsprognos dr 2040 (ASUB) i kommunerna Bréindé, Kumlinge, Vérdé och Sund.

Pa sodra sidan av Prastd langs med landsvag nr 2, Sundsvégen finns bebyggelse. Bebyggelsen nas via mindre
vagar som ansluter till Sundsvagen med jamna mellanrum, med en majoritet av byn forlagd till den sddra
sidan. Det finns dven bebyggelse pa den norra sidan vagen vid farjfastet mot Prastosund. Pa Tofto-sidan
glesas bebyggelsen ut och antalet hus ar farre.

| Sund finns tre planerade bostadsomraden varav ett pa Prasté®. Pa Vardo finns tva planerade
bostadsomraden, ett vid i Mickelsd, ndrmare Prastdsund och ett i Stromsby med nérhet till barnomsorg,
skola, bibliotek, dldreomsorg och kommunkansli'®. Dessa planerade bostader kommer medféra en 6kning av
trafikflodet over Prastd och over Prastosund.

Pa Prasto finns bade permanentbostader och fritidshus. Det bor 80-100 personer aret runt medan det pa
sommaren bor cirka 200 personer pa 6n. Da manga fastigsdgare av fritidshusen bor i Sverige férvantar man
sig inte nadgon storre omvandling till permanentboende.

Inom Vardd kommun finns 204 permanenta hushall och darutover 589 fritidsbostader. Manga av fritidshusen
bebos stor del av aret.”

Efter framtagande av utredningarna som ligger till grund fér denna férstudie har delgeneralplanen for
Bomarsund och Prastd andrats, detta behdver beaktas i vidare arbete, se kap 10.

9 Sunds kommuns hemsida: https://www.sund.ax/bygga-och-bo
10 vardé kommuns hemsida: https://www.vardo.ax/bygga-och-bo

" Kommunikation med V&rd® Kommun, Erik Brunstrom 2024-08-27
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3.1.2. Verksamheter och utflyktsmal

Pa Prasto verkar ett antal mindre entreprenérer inom fastighetsskotsel, markarbete, IT, friskvard mm. Pa den
norra sidan av Prést6 finns ett omrade som Alands scoutdistrikt férfogar éver och pa én finns en
vandringsled, Prastotornet, historiska gravplatser samt badstrand.

Vardé innehar 7% av Alands jordbruksareal och innehar en omfattande frukt- och grénsaksodling. |
kommunen finns 38 egenféretagare och hér finns foretagsamhet bland annat inom turist- och servicenaring.
Pa Vardo finns ett antal mindre museer samt hembygdsgardar. Det finns fyra vandringsleder inom
kommunen varav en startar vid farjfastet pa Tofto.

Naringslivet och boende ar pa olika satt beroende av transporter, exempelvis livsmedelsaffaren av
varuleveranser och boende av leveranser av exempelvis byggmaterial. Linfarjan paverkar transporterna
mellan fasta Aland och Vardé samt vidare ut i norra skirgarden, bland annat genom att transportféretagen
tar ut en extra avgift nar transporten inbegriper transport pa farja.

3.2. Infrastruktur och byggnadstekniska forhallanden
3.2.1. Sundsvagen

Landsvag nr 2, Sundsvégen korsar Prastd mellan Bomarsundsbrons landfaste och farjfastet for Toftolinjen.
Fran Bomarsundsbron viker vdagen av sdderut, vidare genom bebyggelsen pa Prasto for att sedan vika av
norrut mot farjfastet for Toftolinjen. Sundsvagens korbana ar idag cirka 7 meter bred exklusive tillhérande
diken och slanter. Vagen har ett korfalt i vardera riktningen, saknar vagren och har ingen gang- och cykelvag.
Hastighetsbegransningen varierar 6ver aret med 50 km/h sommartid och 70 km/h vintertid.

Hela Sundsvagens strackning éver Prasto ar i daligt skick, vagen har dalig barighet och det finns
belaggningsskador.

3.2.2. Farjfasten och farja

Toftolinjens farjfasten bestar av tva asfalterade hamnplaner, en pa var sida om Préstésund. Till vardera
hamnplanen hor tva linfarjfasten bestdende av landramper pa flytpontoner som respektive linfarja angor till
vid lastning och lossning.

De tva sydligaste fastena trafikeras av ordinarie linfarja 123, medan de tva nordliga fasten trafikeras av en
reservfarja som kan séttas in vid driftstopp pa farja 123.

Hamnplanen pa Préasto ar cirka 2 000 m2stor och bestar av asfaltoveryta med malade korfalt, se Figur 13.
Hamnplanen pa Tofto ar cirka 1 400 m? och bestar av asfalterad Overyta, se Figur 14. Korfalt for vantande
trafik pa Tofto ar anlagt som en breddning av Varddvagen. Pa Tofto finns dven en farjstuga placerad inom

hamnplanen.

Farjfastena ar byggda i tva olika omgangar, pa 1980- och 1990-talet. De forsta farjfastena som byggdes
ersatte den tidigare farjelinjen mellan Prast6 brygga och Gjutosvégen pa Tofto. | ett senare skede under
tidigt 90-tal forstorades hamnplanerna och tva nya farjfasten byggdes for att betjana farja 123 som sattes in
som primar linfarja pa Toftolinjen.
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Figur 13. Fdrjfdstet pa Prdsto. Kdlla: Google Maps, 2024.

PPt 2 L
Figur 14. Farjfdstet pa Tofto. Kdlla: Google Maps, 2024.
Toftolinjens nuvarande farja ar ca 30 ar gammal och har bildackslangden 40 m och kan lasta cirka 21 bilar

med medelldngd 4,8 m, alternativt 24 mindre bilar med medellangd 4,5 m. Vid stérningar pa den ordinarie
farjan kan nuvarande reservfarja ta 10-12 bilar.

Den norra linjen kan i dagslaget ta 38 personbilar. En ny farja planeras borja trafikera denna linje vid arsskiftet
2026/2027 och kommer da att ha en kapacitet pa 50 personbilar.

Enligt tidtabell for T6ftélinjen gar den var 10:e min under rusningstrafik (06.00-08.45 samt 15.30-18.00) dar
emellan var 15:e min fram till 21.45. Helger utgar ett antal av turtiderna jamnt fordelat under dagen. Under
22.00-05.50 vardagar och 22.00-07.50 helger trafikeras Toftolinjen utan turlista.

Restid Over sundet ar cirka 5-7 minuter. Nar farjan ar full klarar man inte halla turlistan med 10-
minuterstrafik, i praktiken blir det 15 minuters intervall da lastning och lossning tar tid. Fran september
kommer ny tidtabell gélla, dd med 15-minuterstrafik.
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Fordon lamnas idag kvar pa Tofto-sidan i samband med Norra linjens ankomst dagtid. Detta intraffar kl. 11-
12 och 18-19 samt dven sondagar 17-19, framst under sommaren men aven under lagsdsong pa
morgonturerna. Vantetiden blir da 15 min, vid riktiga toppar i juli och vid storhelger under forsommar och
host kan vantetiden bli 30 minuter, dvs tva farjor.

Driftkostnaden for Toftolinjen bedéms 2024 vara 765 000 EUR. Kostnader for nuvarande reservfarja fordelas
pa de linjer den trafikerar och ar inkluderad i den bedémda driftkostnaden for 2024. Det finns en planerad
investering pa 2 040 000 EUR for att elektrifiera nuvarande huvudfarja ar 2025 samt en investering for
elanslutning pa 130 000 EUR under 2024. Bestallningen for detta behover géras under 2024 da det ar 14
manaders leverans. Den beraknade driftkostnaden efter elektrifiering berdknas sjunka nagot, 2029 berédknas
driftkostnaden vara 757 000 EUR per ar med nuvarande farja.

3.2.3. Farled

Genom Préastdsund passerar farled nr 2710, Langnas-Bomarsund. Farledens leddjupgaende &r 5,5 meter
enligt sjokort och anvéands framst av ndjestrafik samt av enstaka lastfartyg. Normalt anvédnds inte farleden
genom Prastdsund for transit-trafik. Farleden ar inte belyst och ar svarnavigerad i morker.

3.2.4. Ledningar

Inom utredningsomradet pa Prasto finns befintliga ledningar for vatten, el och fiber. Befintliga ledningar
redovisas i Figur 15. Majoriteten av alla elledningar och samtliga optofiberledningar pa land &r luftledningar.
Dimensionen pa vattenledningar &r generellt 40 mm. Vid bebyggelsen pa Prasto gar luftledningarna for el
och optofiber delvis pd samma stolpar, hér ar ledningsstraket placerat ldngs Sundsvagen pa varierande sidor
av vagen.

En kraftledning gar rakt 6ver Prasto fran Bomarsundsbron fram till farjfaste for Toftolinjen, vidare 6ver
Prastésund norr om Téftélinjen for att sedan vika av med en ledningsdragning sdderut pa Tofts. Aven
optofiber korsar Prastdsund norr om Toftdlinjen medan en vattenledning korsar sundet séder om Toftdlinjen.

&0

Figur 15. Befintliga ledningar. Elledningar redovisas i rétt, optofiber redovisas i grént och vatten redovisas i bldtt. Ringar pd
ledning dr stolpar.
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3.2.5. Dagvatten

Vagdagvattnet avleds langs Sundsvégen via slanter och diken. Pa Prasto finns fem korsande vagtrummor, se
Figur 16. Hamnplanen vid farjfastet pa Prasto avvattnas via vagdiken. Roérlaggning kan finnas invid
bergvaggen sdder om Tofto farjfaste men det finns inte dokumenterat.

NS

~
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Figur 16. Befintliga trummor korsande landsvdg nr 2, Sundsvégen redovisas i rott.

3.2.6. Geoteknik

Det geotekniska underlaget ar mycket begransat och darfor gérs nadgra generella antaganden baserat pa
tidigare utforda undersékningar'®. Féljande generella antaganden géller dar inget annat framgar:

e Inom omraden med ytjordlager av friktionsjord antas jorden helt utgoéras av fast lagrad friktionsjord
ovan berg.

e |nom lokala omraden med I6sa sediment (kohesionsjord) antas ett medeldjup till fast botten pa 3 m.
Sedimenten antas generellt vara svagt dverkonsoliderade varpa langtidsbundna séttningar ar att
vanta vid belastning. Barigheten antas vara relativt god varpa forstarkning sasom forstarkt
arbetsbéadd inte erfordras for anldggningsmaskiner.

e Bottenomrdden som inte utgors av fasta jordlager/berg antas utgoras av 16sa sediment som ar svagt
overkonsoliderade med relativt god bérighet.

e Ingen hansyn har tagits till eventuella hinder i mark, behov av lanshallning vid schakt, férorenade
massor etc. som kan fordyra arbetet.

12 ”Landsvag Torsholma-Lappo. Végplan. Avsnittet Torsholma-Haré” upprattad av Viatek Oy 1985.

"No6t6 bro, Foglo. Brons geotekniska konstruktionsredovisning”, daterad 2010-07-30 upprattad av Destia.
”Rva-Jurmo forbindelse, Brandé kommun. Grundforhallanden och grundliggningsmetod.”, daterad 2012-02-15
upprattad av Destia.

Finlands geologiska undersékning Nr 25 fran 1893.

Finlands geologiska undersékning Nr 16 fran 1893.

Digital jordartskarta fran geologiska forskningscentralen (GTK)
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Tolkade jordarter inom studerade korridorer framgar av Figur 17. Omraden markerade som berg avser mark
med berg i eller ndra i dagen. Berget kan har dverlagras av |6sare sediment med ringa maktighet. Omraden
markerade med lera avser |6sa sediment sasom lera, silt och gyttja.
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Figur 17. Tolkade jordarter. Kdilla: Alands landskapsregering, DP10.

Befintlig vagstrackning bedoms foretradesvis ligga i moran med en kortare passage i lera. Farjfastet pa Prasto
bedoms ligga pa moran medan farjfastet pa Tofto ligger pa ytligt berg. Norr om befintlig vag, i lage for
foreslagen ny vagstrackning 6vergar moranen delvis till ytligt berg och med en kortare stracka av lera. '3

3.3. Trafik
3.3.1. Trafikfloden

Antal passagerare och antal fordon har réknats manuellt varje dag under manga ars tid vilket ger en bra bild
av resandet pa Toftélinjen. Resandestatistiken har sammanstallts fér perioden ar 2009 — 2018. Ar 2019
ersattes de manuella rdkningarna av ett automatiskt system som endast mater antalet fordon. Det har inte
samma uppdelning som tidigare och darfér har fokus i detta projekt legat pd den mer detaljerade statistiken
fore ar 2019. Av de som trafikerar To6ftolinjen aker cirka 9 procent farja vidare mot Simskala och cirka 15%
farja vidare frdn Hummelvik. Cirka 75 procent av de som trafikerar T6ftolinjen har sin malpunkt pa Vardo.
Resande via Toftolinjen bestar dven av dagliga arbetspendlare och skolbarn till och fran Vardé.

Antalet passagerare har en toppnotering ar 2015 pa 400 000 passagerare och trenden ar under perioden
svagt negativ. Antalet personbilar har varit relativt konstant under perioden pa cirka 200 000 personbilar per
ar, med en toppnotering ar 2013 pa 234 000 personbilar, se Figur 18.

13 Alands Landskapsregering, 2013, Delrapport DP10 Lagbro eller dppningsbar bro éver Bomarsund, i kombination med 28 respektive

18 m bro 6ver Prastosund
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Arlig utveckling Toéftélinjen (2009-2018)
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Figur 18. Antal passagerare och antal personbilar per dr pa Toftélinjen under perioden dr 2009-2018.

Antalet lastbilar har under perioden 6kat med cirka 16 procent fran cirka 8 000 lastbilar per ar 20009 till cirka
10 000 lastbilar ar 2019. Antalet 6vriga fordon (cyklar, mopeder och motorcyklar) har minskat med cirka 30
procent fran cirka 10 000 6vriga fordon ar 2009 till cirka 7 000 6vriga fordon ar 2019. Antalet bussar och
traktorer har legat relativt konstant under hela perioden, se Figur 19.

Arlig utveckling Toftolinjen (2009-2018)
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Figur 19. Antal fordon per dr pd Téftélinjen under perioden dr 2009-2018.

Antalet passagerare och antalet personbilar varierar mycket under &ret med en kraftig peak i juli manad. Ar
2013 sticker ut i statistiken med en topp pa cirka 35 000 personbilar under juli manad. Maxbelastningen
under en dag har ocksa varit pd ungefar samma niva under perioden pa cirka 1 250 personbilar/dag med
undantag for ar 2012 och ar 2013 dér den mest belastade dagen hade 6ver 1 500 personbilar per dag, se
Figur 20.
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Toftélinjen 2009-2018
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Figur 20. Antal personbilar per manad (svart linje, skala pa vénstra axeln) samt maxbelastning per dag (guldfirgad linje,
skala pd hégra axeln) pa Téftélinjen under perioden dr 2009 - 2018.

Manadsvariationen under perioden visar att mellan 15-20 procent av arets passagerare pa Toftdlinjen reser
under juli manad, se Figur 21.

Passagerare 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
jan

feb

mar 6% 6% 6% 6% 6% 6%
apr 7% 6% 7% 7% 7% 7% 6% 7% 8% 7%
maj 9% 9% 9% 9% 10% 9% 8% 9% 10% 9%
juni 11% 12% 12% 11% 12% 12% 10% 10% 12% 11%
juli L% 0% 6% 18%  18% 1% 1% 16% 4% 17%
aug 13% 13% 13% 12% 13% 13% 13% 13% 12% 11%
sep 8% 8% 8% 8% 8% 9% 9% 8% 9% 8%
okt 8% 8% 7% 8% 7% 8% 9% 7% 7% 8%
nov 6% 6% 6% 6% 6% 6% 8% 6% 6% 6%
dec 6% 5% 6% 5% 5% 6% 6% 6%

Figur 21. Mdanadsvariation antal passagerare under perioden dr 2009-2018.

Manadsvariation visar att cirka 8-9 procent av arets personbilar reser med T6ftolinjen under juli manad och
aven den andelen har legat pad samma niva under perioden 2009-2018, se Figur 22.
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Personbilar 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
feb 3% S
mar 4% 3% 4% 3% 3% 4% 4% 4%
apr 4% 4% 4% 4% 5% 4% 4% 4% 5% 4%
maj 5% 5% 5% 5% 7% 5% 4% 5% 6% 5%
juni 6% 6% 6% 6% 6% 5% 6% 6% 6%
jul d & o %
aug 6% 6% 7% 7% 7% 7% 6% 7% 7% 6%
sep 5% 4% 5% 5% 4% 5% 4% 5% 5% 5%
okt 4% 4% 4% 5% 4% 5% 4% 4% 5% 5%
nov 4% 4% 3% 4% 3% 4% 4% 4%

4% 4%
dec 3% 3 % 4 3% % % % M 3%

Figur 22. Manadsvariation antal personbilar under perioden ar 2009-2018.

Lastbilstrafiken varierar ocksa under dret men har inte samma tydliga peak under juli ménad som
personbilstrafiken och maxbelastningen varierar mellan 50-100 lastbilar per dag, se Figur 23.
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Figur 23. Antal lastbilar per mdnad (svart linje, skala pd vinstra axeln) samt maxbelastning per dag (guldfirgad linje, skala
pd hégra axeln) pa Toftélinjen under perioden dr 2009 - 2018.

Ovriga fordon som utgérs av cyklar, mopeder och motorcyklar har en tydlig peak under sommaren med topp
under juli manad. Mellan ar 2009-2013 var det cirka 4 000-5 000 6vriga fordon under juli manad medan det
mellan ar 2015-2019 snarare passerade cirka 3 000 6vriga fordon i juli manad, se Figur 24.
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Toftélinjen 2009-2018

Figur 24. Antal 6vriga fordon per mdnad (svart linje, skala pd vinstra axeln) samt maxbelastning per dag (guldférgad linje,
skala pa hégra axeln) pa Téftolinjen under perioden dr 2009 - 2018.

Figur 25 nedan visar antal passagerare (svart) och antal personbilar (guld) varierar under aret. De streckade
linjerna visar arsmedeldygn for passagerare (890 passagerare per dygn) och personbilar (510 personbilar per
dygn). Det ar stora skillnader under aret. Under hégsasong (april — oktober) noteras cirka 1 100 passagerare
per dygn och cirka 600 personbilar per dygn. Under lagsdsong (november-mars) ar det cirka 600 passagerare
per dygn och 400 personbilar per dygn. Flest resenarer ar det i juli dd medeldygnsflodet &r cirka 1 800
passagerare per dygn och cirka 900 personbilar per dygn.

Toftolinjen arsvariation 2018

Figur 25. Antal passagerare samt antal personbilar per dag under ér 2018.
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3.3.2. Kollektivtrafik

Pa Prasto finns tre busshallplatser langs med Sundsvégen, den ena ligger vid Bomarsundsbron, en i Prasto By,
och den sista vid vandplanen vid farjfastet. Busshallplatserna nyttjas av kollektivtrafiken mellan Mariehamn
och Vardo. Busstrafiken anvénds bland annat av hogstadie- och gymnasieelever for att ta sig till skolan,
exempelvis dker hogstadieelever som bor pa Vardo buss till Godby och gymnasieeleverna fran Vardo aker till
Mariehamn. Elever som gar pa lagstadiet och bor i Prast6 aker skolskjuts till Sunds skola i Finby. Vardos
skolelever upp till rskurs 6 gar i skola pa Vardo.

Kollektivtrafiken 6ver Prastosund ar dven en del av norra skargardens kollektivtrafik som borjar, fortsatter
eller sammanknyts vid Hummelvik.

3.3.3. Trafiksakerhet

Idag ar hastighetsbegransningen genom Prastdé 50 km/h sommartid och 70 km/h vintertid. Vagen saknar
véagren och har ingen sérskild gang- och cykelbana. All tung trafik som ska ut mot Vardds passerar genom
bebyggelsen pa Prasto.

3.4. Miljoaspekter

Befintliga forhallanden ar en sammanfattning fran tidigare utférd MKB™. MKB:n utgar fran biotoptyper enligt
Landskapsforordning (1988:113), sedan MKB:n togs fram har denna ersatts av Landskapsférordning (2023:88)
vilket paverkar hur man klassificerar biotoper vilket forstudien inte har uppdaterat information utefter. Vidare
hantering av den forandrade lagstiftningen beskrivs vidare i kapitel 10 Rekommendation for fortsatt arbete

3.4.1. Naturvarden pa land

Naturmiljon inom inventeringsomradet pa Prasto bestar idag av ett odlingslandskap under igenldggning och
igenvaxning samt av skogsbruk. Mellan dessa finns ytor med lagproduktiva hallmarkstallskogar och mindre
fuktomraden. Inga vattendrag finns inom inventeringsomradet. | och med att naturmiljén &r sa pass
dominerad av méansklig aktivitet &r naturvardena idag begréansade till perifera omraden och sma ytor. De
naturvardesobjekt som har identifierats har ocksa generellt endast vissa eller patagliga naturvarden. De
vatmarker som hittades, vilka utgor sarskilt skyddsvarda biotoper, ar sma till ytan och har begrénsad
betydelse for annan biologisk mangfald som daggdjur, groddjur och fagel.

Inom utredningsomradet pa Prasto finns ett antal bergimpediment med tall. Dessa utgor sarskild
hansynskravande biotoper. Strax vaster om befintligt farjfaste, soder om befintlig vag, finns ett alkarr och en
stranddng som utgor sarskilt hansynskravande biotoper. Bdda har beddmts ha patagliga naturvarden. Sarskilt

4 WSP, 2017, Projekt Prastésund Miljskonsekvensbedémning

15 Vardeklassning av naturmiljder:

Hogsta naturvirde (naturvardesklass 1): Storst positiv betydelse for biologisk mangfald. Varje enskilt omrade med denna
naturvardesklass beddms vara av sarskild betydelse for att uppratthalla biologisk mangfald pa nationell eller global niva.

Hégt naturvirde (naturvardesklass 2): stor positiv betydelse for biologisk mangfald. Varje enskilt omrade med denna naturvardesklass
beddms vara av sarskild betydelse for att uppratthalla biologisk mangfald pa regional eller nationell niva.

Patagligt naturvirde (naturvirdesklass 3): pataglig positiv betydelse for biologisk mangfald. Varje enskilt omrade av en viss naturtyp
med denna naturvardesklass behdver inte vara av sarskild betydelse for att uppratthélla biologisk méngfald pa regional, nationell eller
global niva, men det bedéms vara av sarskild betydelse att den totala arealen av dessa omraden bibehalls eller blir stérre samt att deras
ekologiska kvalitet uppratthalls eller forbattras.

Visst naturvérde (naturvirdesklass 4): viss positiv betydelse for biologisk mangfald. Varje enskilt omrade av en viss naturtyp med
denna naturvardesklass behover inte vara av betydelse for att uppratthalla biologisk mangfald pa regional, nationell eller global niva,
men det &r av betydelse att den totala arealen av dessa omraden bibehalls eller blir storre samt att deras ekologiska kvalitet uppréatthalls
eller forbattras.
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hansynskravande biotoper ar enligt AFS 86/98 skyddade fran atgarder inom bedrivande av skogsbruk. Langs
strackan finns en mindre mosse som utgor en sarskild skyddsvard biotop vilket innebar att den ar skyddad
fran all form av exploatering enligt AFS 113/98 och inte far &ndras utan landskapsregeringens tillstand.
Inventerade biotoper och naturvarden redovisas i Bilaga 4 och Bilaga 5.

Den sédra delen av inventeringsomradet, pa vardera sidan av befintlig vdg, domineras av odlingslandskap
och tomtmark. Har finns mindre ytor i form av artrika vagkanter, fragment av havstrandéng och igenvaxande
hagmarker. En del biologiskt vardefulla trad finns kvar.

Pa Toftosidan finns tre bergsimpediment med tallskog samt en sumpskog. Ett av bergsimpedimenten utgor
sarskild hansynskravande biotop medan de andra tva ar sma till storleken.

Vid fagelinventeringar gjorda nom utredningsomradet noterades totalt 69 fagelarter och resultaten visar pa
en relativt trivial fagelfauna i omradet. Manga faglar pa 6n ar knutna till miljéer runt befintliga hus och
tradgardar.’®

3.4.2. Vattenmiljo

Prastosund ligger pa gransen mellan inlandshavet Lumparn och vattenomradet Vargatafjarden norddst om
Lumparn, se Figur 26. Utredningsomradet knyter an dessa vattenomraden och star fér en storre del av
vattenutbytet in till Lumparn. Préstosunds vatten bestar av en relativt 6ppen fjard i sydvastlig-nordostlig
riktning dar utredningsomradet utgor den smalaste delen och uppnar en bredd av cirka 400 m. Bottendjupet
Okar snabbt fran strandkanten till en planare djup kanal (bredd cirka 200 m), ndgot férskjuten mot den
syddstra sidan av fjarden och med ett maximalt djup pa cirka 30 m."”

Bomarsund /4

argatafjarden (
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2‘ Prastésundet =
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-+ Kablar DVargatafjarden
Befintliga farleder

Figur 26. Vattenférekomster och befintliga farleder. Kélla: MKB, WSP, 2017

6 WsP, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbeddmning
7 wsp, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbedémning
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Prastdsunds bottenyta bestar av en stor andel grus och sand. Detta indikerar transport- eller erosionsbottnar
och en god genomstromning av vatten. Den nuvarande linjetrafiken dver Prastésund innebar en mansklig
paverkan pa strandnéara undervattenshabitat i direkt narhet av farjorna, da ett stort bottensug skapas under
farjornas fortdjning (som sker med motor) under pa- och avlastning av trafik.

Vattenforekomsten Lumparn bedémdes ha en mattlig ekologisk status for perioden 2012-2018 &ven
Vargatafjarden uppnadde mattlig status'.

Risken for fororeningsansamlingar inom utredningsomradet ar 1ag p.g.a. god vattengenomstromning, vilket
resulterar i att potentiella fororeningar fran linjetrafiken sprids ut inom ett storre omrade och darmed spads
ut. En forekomst av latt férorenade sediment (framst PAH24) har dock noterats nara farjfastet pa Prasto.
Forekomsten anses vara geografiskt begransad till farjfastets narhet.

En inventering av marina undervattensmiljoer gjordes inom utredningsomradet under maj och augusti 2015.
Resultaten tyder sammantaget pa att utredningsomradet ur fiskrekryteringssynpunkt ar generellt av ganska
lag kvalitet. Vad géller varmvattengynnade arter visade resultaten att det finns fa vikar av betydande intresse.
Soder om det nuvarande farjfastet pa ostra sidan av Prasto6 finns ett mindre omrade med nagra 6ppna vikar
som skulle kunna ha ett visst varde som fiskrekryteringslokal speciellt for sik och marina arter. Det skall dock
betonas att det inte finns nagra tidigare utpekade omraden for fisklek langs strdnderna och att annan
information om véardefulla undervattensmiljoer saknas inom utredningsomradet.

Utredningsomradet anses inte utgora ett potentiellt vardehabitat for nagra rodlistade vaxt- eller fiskarter.
Omradet anses inte vara viktigt for det kommersiella fisket.™

3.4.3. Landskapsbild

Det kargare landskapet pa Présto skiljer sig avsevart fran Bomarsunds 6ppna beteslandskap. En stor del av 6n
bestar av bergig skogsmark och i séder finns bebyggelsen pa Prastd. Den befintliga Sundsvdgen som &r
tillkommen under sent 1950/60-tal, &r ett dominerande inslag i sddra delen av 6n och utgor bade en visuell
och funktionell barridr i landskapet. Den beddms inte anknyta till det omgivande landskapet, utan upplevs
framst som en bilanpassad passage for vidare transport mot Vardo.

Landskapet invid vattnet sdder om farjfastet pa Prasto ar 1aglant och rymmer i vissa delar strukturer fran aldre
odling kopplad till Préstd gard. Norr om farjfastet ar stranden bergigare. Vattenrummet mellan Prasto och
Tofto kantas av skogkladda bergiga strander med enstaka byggnader av fritidshus-karaktar. Farjfastena har
en storskalig karaktdr och ar framtradande i landskapet.

Utredningsomradet pa To6fto utgdrs nastan uteslutande av skogsmark som historiskt tillhort Toftod bys
utmark. | nordligaste delen av utredningsomradet ligger odlingsmarker som har hort till den sédra delen av
To6ftd by och aven rester av en aldre vagstrackning som I6per i nord-sydlig riktning strax vaster om den
nuvarande Vardoévagen.?°

18 Miljbyran, 2024, Annica Brink
9 wsp, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbedémning
20 \Wsp, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbedémning
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3.4.4. Buller

Idag utgor trafiken pa Sundsvagen kallan till vagtrafikbuller pa Prastd. Sundsvagen trafikeras av cirka 600
fordon per arsmedeldygn. Under sommaren kan trafiken daremot vara upp till 50 procent hogre. De
bullerberakningar som utforts i projektet har utgatt ifran ett 50 procent hogre trafikflode an drsmedeldygnet
for att tacka in sommartrafiken.

Med ett trafikflode pa cirka 900 fordon per dygn och 70 km/h ligger gransen for 55-decibelkurvan for
ekvivalenta nivaer ungefar pa ett avstand av 25 meter fran vdagen. For 60 eller 50 km/h, som galler pa vissa
strackor 6ver Préasto, blir avstandet lite langre. For Prast6 innebér det att ndagot enstaka bostadshus
(permanent- eller fritidsbostad) idag har ekvivalentnivaer vid fasad som overskrider 55 dB(A). Grénsen for 70
dB(A) maximal ljudniva ligger cirka 35 meter fran vagen, vilket gor att denna niva éverskrids vid upp emot 7-
8 hus pa Prastd. Pa Toftd har husen inom utredningsomradet lagre bullernivaer.

Bullret fran dagens végtrafik kommer, i synnerhet trafiken vasterut, till stor del i “sjok” nar bilarna kommer
med linfarjan. Sjalva linfarjan medfor ocksa ett visst buller, i forsta hand vid angoring vid respektive farjfaste.
Det medfor buller i forsta hand for de mest narbeldgna husen.?!

3.4.5. Klimat

Inom ramen for aktuellt projekt &r det framfor allt hdjd havsniva, 6kad nederbérd samt utslédpp av
vaxthusgaser som behdver beaktas. Att planera och dimensionera dagvatten- och skyfallsldsningar som kan
hantera 6kade nederbdrdsméangder &r ocksa av stor vikt. En 6kad andel hardgjorda ytor 6kar méngden
vatten som inte kan tas om hand via infiltrering, detta maste beaktas vid planering av dagvattenhanteringen.
Det ar ocksa viktigt att tdnka pa att en 6kad nederbdrd i kombination med en hojd havsniva férandrar
markforhallanden och markstabiliteten vilket kan medféra en direkt paverkan pa markexploatering och
bebyggelse. Markens instabilitet okar ytterligare vid extremvader sa som plétslig och kraftig nederbérd.

Det totala utslappet av koldioxid pd Aland var &r 2022 ungefar 185,7 miljoner kilogram koldioxidekvivalenter,
en minskning med cirka 4,4 procent sedan ar 2021. Jamfort med ar 2005, da utslappet var cirka 285,3
miljoner kilogram koldioxidekvivalenter, har utslappet minskat med hela 34,9 procent. De framsta kallorna till
utslappet av koldioxid beraknas vara végtrafik, jordbruk féljt av sjotrafik.??

3.5. Kulturmiljo och fornlamningar

Den sodra delen av Prasto rymde fore den ryska tiden rika angsmarker tillhdrande Prasto gard. Den struktur
vi ser idag har sin grund i det militarsjukhusomrade som var kopplat till fastningsanlaggningarna pa
Bomarsundssidan och som vaxte fram under 1800-talets forsta halft. Sjukhuset och bebyggelsen brandes i
samband med slaget vid Bomarsund pa 1850-talet och endast enstaka hus fran tiden fore slaget finns
bevarade idag. Inom utredningsomradet finns ett flertal bebyggelselamningar, aldre vagstrackningar och
kulturhistoriskt vardefull bebyggelse som berattar om 6ns olika historiska funktioner. Lamningar fran den
ryska tiden finns pa storre delen av 6n. Det finns dven byggnader fran tidigt 1900-tal som berattar om senare
tiders ryska aktivitet pa 6n. Den aldre bebyggelsen ér till stor del av enkel karaktar och berattar att omradet
var bebyggt med torp som var kopplade till den militara verksamheten eller till lotsverksamheten. Dessa torp
frikdptes under 1930-talet.

21 wsp, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbeddmning
22 RSUB, Ekologisk hallbarhet 16: Det beriknade utslippet av koldioxidekvivalenter (SYKE) | Alands statistik- och utredningsbyré
(asub.ax)
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| Ostra delen av Prasto ligger en av flera aldre begravningsplatser som var kopplade till sjukhusanlaggningen.
Begravningsplatsen ar anlagd inom det som tidigare var Prasto gard med dkermark. Invid vagen finns idag en
del lamningar av gardens odlingsmark.

Den befintliga Sundsvégen ar tillkommen under sent 1950/60-tal, védgen har en strackning som saknar

historisk kontinuitet.??

Bomarsund och Prasté rymmer komplexa kulturmiljoer som berattar om landskapets historia och viktiga
sammanhang. Inom ramen for kulturmiljdinventeringen vid framtagande av MKB gjordes en vardering av
kulturmiljon, dar miljdernas kanslighet-talighet bedémdes, se Figur 27.

|:] Inventeringsomrade WSP
===« Linjeobjekt av kulturmiljévarde
a2, ®  Punktobjekt av kulturmiljovarde
- Bomarsund Omradesklassning

Bomarsund s W Mycket kanslia miljs
N Kanslig milj
. ¥ Miljo med visst kulturvérde

Prasto

Bastuudden

Prastosundat

Kiseloffsudden

Verkholm t
Mycket kanslig kulturmiljo Kéanslig kulturmiljo
01 Omradet kring Bomarsund 04 Prastd Paradiset
03  Lotsstugan 08 Prasto Ronnelid
05 Telegrafstationen 10 Prastd Skogshyddan
06 Domiken 11 Prasto Hogvalla
07 F.d. garnisonssjukhusomradet 12 Prasto Ekebo
09  Prasto Liljedal 13 Prasto Soldangen
15  Nya begravningsplatsen 14 Aldre odlingslandskap f. d Botaniska tradgarden

Talig med visst kulturvirde
02 Prastébron
17 Tofto, odlingslandskap kopplat till T6fto by.

Figur 27. Virdering av kulturmiljion med klassning av miljéernas kénslighet. Kdlla: MKB, WSP, 2017.

Utredningsomradet ligger till stor del inom ett registrerat fornlamningsomrade (Su 3.3, Bomarsund med
Prastd), se ljusblarandig markering i Figur 28. Omradet utgér idag en av Alands betydelsefullaste
fornlamningar. Inom Su 3.3 finns tva delomraden som berdrs av utredningsomradet. Dessa ar
militarsjukhuset och begravningsplatserna pa Prasto.2* Vid bebyggelsen pa Prést6 finns rester av den
medeltida bebyggelsen pa Prastd och begravningsplatserna ligger i en kulturmiljomassigt mycket kanslig
miljo, badde lagesmassigt och i sin historiska kontext tillhdrande hela den ryska tiden.

Det finns ett stort antal fornlamningar i utredningsomradet som vittnar om ryssarnas militara aktivitet fran
den forsta halften av 1800-talet fram till 1918. Dessa utgor i huvudsak spar efter den ryska fastningen, det

23 Wsp, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbeddmning
24 WSP, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbedémning
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omkringliggande samhallet och slagfaltet fran 1854. Lamningarna bestar framfér allt av husgrunder,
borrhallsblock, markesstenar och aldre vagar.

Det finns dven andra fornlamningar i landskapet pa bade Sodra Prastd och Tofto. Dessa har till storsta delen
anknytning till de historiska byarnas agrara historia. Limningarna bestar framfor allt av husgrunder,
gransmarken, roéjningsrésen och fossila odlingslandskap. Inga forhistoriska lamningar har hittills patraffats
inom utredningsomradet.

Utredningsomradet stréacker sig dven till strand- och havsomradet. Sundet mellan Prastd och Tofto ar en del
av fartygstrafiken i syd-nordostlig riktning till Lumparn. | ljuset av dagens kunskap om havsomradet kdnner

man inte till ndgra fornldmningar under vattenytan.
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Figur 28. Oversikt av registrerade lémningar i omrddet, kdilla: MKB, WSP, 2017.

Fornldmningar ar i lag skyddade (1§ LL (1965:9) om fornminnen), eventuellt behov av rubbande av i lag
skyddad fast fornlamning behdver genomga hérande om rubbande.

Tidigare arkeologiska inventeringar i omradet har varit visuella, det vill sdga att endast det som varit synligt

ovan mark har dokumenterats.

3.6. Sociala varden

Bebyggelsen pa Prastd ar koncentrerad till omradet 1angs med Sundsvagen. Prasto ar ett utvecklingsomrade
inom Sunds kommun med i nuldget ett antal lediga tomter. | dag gar Sundsvagen fran fasta Aland och éver
Prasto till fastet for linfarjan och forbindelsen med Tofté och resterande Vardé kommun.

Bebyggelsen pa Tofto ar relativt gles och 6ver pa Vardo koncentreras den mer. Idag tar det cirka en timme
att resa fran centrala Vardé till Mariehamn. Vanligtvis brukar en timmes resa enkel vég anses acceptabel for
daglig pendling. Vardé ar den skargardskommun som haft en, om &n svag, positiv befolkningsutveckling.
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Utmaningen ar anda att fa ungdomar att vélja att bo kvar i kommunen, ndgot manga gérna vill men kan ha
svart att genomfora. Restiderna kan vara en av flera anledningar.?

Rekreation, friluftsliv och turism spelar en betydande roll pa Aland. Under sommaren &r antalet besdkare och
bat turister som storst, och dven sdsongsboende bidrar till ett 6kat antal personer som vistas i den alandska
skargarden under sommarhalvaret.

Den alandska skargardens oexploaterade naturomraden ar en av de viktigaste grunderna fér Alands
attraktivitet. Skérgardsnaturen ger mojligheter till aktiviteter som till exempel vandring, cykling, paddling,
fiske och fagelskadning. En viktig aspekt for rekreation och friluftsliv ar ocksa tystnad och stillhet, som finns i
den oexploaterade miljon.

Vid Prastd och Bomarsund ar det framfor allt de bevarade kulturmiljévardena och den historia som ar
kopplad till dessa som lockar turister. P& Prasto finns en kulturvandringsled som till delar gar utmed eller
korsar Sundsvagen, se Figur 29.2¢
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Figur 29. Kulturvandringsleden i Préisté och beséksmdl fér turister. Aven badplatserna ldge visas.

Genom bade Bomarsund och Prastésund finns farleder som bland annat trafikeras av fritidsbatar.
Sundsvagen/Vardovagen genom utredningsomradet anvands for cykelturism eftersom det &r den enda
vagen vidare ut mot Vardo. Dock finns ingen cykelbana eller vagren pa strackan. Pa Prasto finns en liten
badplats.

25 WsPp, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbeddmning
26 WSP, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbedémning
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3.7. Risk och sakerhet

De farligt godstransporter som férekommer pa vdgarna ar bland annat bransletransporter och transporter av
kylmedium. Lastbilar och langtradare berdknas utgora cirka 10 procent av transporterna over Prasto. Av
dessa fraktar en liten andel farligt gods, uppskattningsvis ndgon transport om dagen. Den vanligaste farligt
godstransporten ar bransletransporter. Risken med bransletransporter ar brand i samband med olyckor.
Paverkansomradet fran en brand ar runt 30 meter. Konsekvenserna kan bli skador pa manniskor och i varsta
fall fraga om livsfara, aven skador pd egendom kan uppsta. Rekommendationen vid nybyggnation av
infrastruktur ar 25 meter bebyggelsefritt intill transportvagar for farligt gods. Idag ligger 2-3 bostads-eller
fritidshus helt eller delvis inom 25-30 meter fran vdgen genom Présto, och ett hus pa Toftd (nara farjfastet). 27

2T \WSP, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbedémning
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4.Problembeskrivning och analys

4.1. Sundsvidgen

Hela den befintliga Sundsvagen over Prasto ar i daligt skick med begransad barighet, tjdlskador och
belaggningsskador. Vagen har lagats vid flera tillfallen och uppfattas som ojamn.

Nuvarande trafikbelastning sliter pa vagen och for att vagen ska halla 6ver tid behdver den byggas om med
ny vagoverbyggnad och nya slitlager. Kérbanorna ar aven nagot for smala for nuvarande trafikbelastning och
en breddning skulle behdvas. Alternativet ar att minska trafikbelastningen pa befintlig vag genom att
anldagga en ny vag for genomfartstrafik 6ver Prasto. | ett sddant scenario skulle befintlig véag behallas som
bygdevéag for Prastd. For att behalla Sundsvagen som lokalgata éver Prastd behover belaggningen bytas men
végoverbyggnaden beddms kunna behallas.

4.2. Trafiksakerhet

Befintliga Sundsvagen saknar separat infrastruktur for gang och cykel och vagrenen har inte tillracklig bredd
for att inrymma gdende och cyklister. Detta innebér att oskyddade trafikanter idag ror sig i blandtrafiken
ldngs vagen. Oskyddade barn som ska till och fran busshallplatserna ses som ett extra stort problem for
boende pa Présto.

Manga boende pa Prasto upplever en otrygghet i och med att trafikanter kor for fort pa Sundsvagen. Mycket
av trafiken genom bebyggelsen ar genomfartstrafik mellan Bomarsundsbron och Téftélinjens farjlage som
sedan ska vidare mot Toftd och Vardo. De hdga hastigheterna forklaras delvis av att bilister skyndar sig for
att hinna till linfarjan, alternativt ar sena fran farjan och skyndar sig in mot Mariehamn. Den nuvarande
védgens utformning inbjuder ocksa till hdga hastigheter.

4.3. Farja

Den befintliga linfarjan ar gammal, ca 30 ar och motorer, aggregat med mera bdérjar na sin tekniska livslangd.
Farjan belastas idag av hoga driftkostnader. Dagens linfarjeforbindelse ver Prastdsund har en lag kapacitet,
21 mindre fordon. Kapaciteten ar déarmed lagre én kapaciteten for den Norra linjen vidare ut i skdrgarden, 38
fordon. Detta far som foljd att linfarjan periodvis blir full och fordon blir kvarlamnade i farjelaget. Dagens
linfarja pa Toftdlinjen ar gammal och utformad for mindre fordon &n vad man kér idag. Dagens linférja ar
utformad for fordon med medellangd 4,5 m medan man pa nya féarjor dimensionerar for en medellangd pa 5
m. Dagens bilar &r bredare dn de som férjan ar dimensionerad fér och tillsammans med krav pa utrymme
mellan bilar for eventuell evakuering av farjan finns risk att en hel fil pa farjan, dvs 14 bilar, behéver tas bort
om bilarna blir 10 cm bredare.

Fran 2026 kommer farjan till och fran Hummelvik 6ka sin kapacitet ytterligare da ny farja kommer tas i drift
med kapacitet pa 50 fordon. Detta innebar att kapacitetsskillnaden mellan linfarjan 6ver Préstésund och
farjan fran Hummelvik kommer 6ka ytterligare inom bara nagra ar.

Da det finns ett behov av att 6ka kapaciteten pa Toftolinjen ar det nddvandigt att analysera om den ska
kvarsta som linfarjelinje med en ny farja med hogre kapacitet eller om en fast forbindelse med bro ska

byggas.

Den befintliga linfarjan ar dlderstigen och for att uppratthalla saker trafik i framtiden kommer den behdva
fornyas. Nuvarande linfarja pa Toftolinjen kommer elektrifieras under 2025 oavsett resultatet av denna
forstudie. Elektrifieringen innebar att tid for laddning av farjan behover laggas in i tidtabellen.
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Det har pabdrjats studier géllande framtidens autonoma linfarjor och virtuella vajrar bade i Sverige och
Finland. Utvecklingen pagar men det ar svart att beddma nar i tid det kan bli aktuellt att férverkliga
autonoma linfarjor och virtuell vajer. Det pagar tester redan nu i Finland men att komma fran prototyper till
faktisk implementering kommer ta tid. Det kommer dessutom kravas lagstiftning kring detta innan det kan
inforas. Transportbyran anger att det kommer ga att bygga om befintliga farjor till autonoma genom
komponentbyte, man star alltsa inte for ett helt farjebyte om autonom drift ska inféras i framtiden.

4.4. Ekonomi

| aktuell forstudie ska de ekonomiska konsekvenserna for olika atgarder framstallas och analyseras. Malet ar
att utreda vilket av atgardsalternativen som ar det ekonomiskt mest férdelaktiga, bade utifran
investeringskostnad, driftkostnader och samhéllsekonomisk effekt. Att tillgodose Alands landskapsregering
behov av totalekonomiskt effektiva trafiklosningar pa lang sikt ar ett av projektets effektmal. Det ar darfor av
stor vikt att de atgardsforslag som presenteras i forstudien prissatts bade ur ett investeringskostnads- och ett
driftkostnadsperspektiv sa att framtida beslut kan tas med vetskap om de ekonomiska konsekvenserna det
innebar.

Ett samhallsekonomiskt synsatt pa investeringar innebar att nyttan av investeringarna stélls mot kostnaderna.
For investeringar i fysisk infrastruktur kommer kostnaderna tidigt medan nyttan férdelar sig over projektets
hela livstid. For att jamfdra investeringskostnader och nyttor gors en sa kallad nuvérdesberakning dar
kostnader och nyttor diskonteras till ett gemensamt diskonteringsar. De ingaende posterna i de
samhallsekonomiska kalkylerna som utforts ar:

e Resenérseffekter som till storsta delen bestar av férandrade restider. Eftersom olika trafikantgrupper
har olika restidsvarderingar gors separata berakningar for personbil, lastbil och dvriga resenérer.
Restiderna delats in i “vanlig” restid, vantetid vid farja och forseningstid for de resenarer som far
vanta en extra avgang vid de tillféllen farjan varit full.

e Effekter pa trafiksakerhet och resenarers fordonskostnader.

¢ Investeringskostnader.

e Kostnader for drift- och underhall.
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5. Atgardsforslag

5.1. Nollalternativ

Nollalternativet for aktuellt projekt innebar att befintlig landsvag nr 2, Sundsvégen, behalls i sin nuvarande
strackning och utformning. Befintlig linfarja dver Prastosund behalls med samma kapacitet som idag och
elektrificeras. Da linfarjan har lag kapacitet innebar nollalternativet att trafikanter kommer bli stdende vid
farjelagena under de trafiktataste timmarna. Nar kapaciteten pa farjetrafiken fran Hummelvik 6kar kommer
linfarjan 6ver Prastdsund ha kvar samma kapacitet som idag och darmed okar kobildningen till farjan
ytterligare.

For att tillgodose landskapets behov av transportinfrastruktur pa Iang sikt, genom minskade begrasningar i
trafiknatet, ar inte nollalternativet inte att foredra. Fokus i forstudien ar att utreda atgarder for att forbattra
och o6ka kapacitet etc. varvid nollalternativet inte ar ett alternativ att ga vidare med.

5.2. Foreslagna atgarder

For att mota de behov som har identifierats samt for att uppfylla projektets effekt- och projektmal
sammanstéller denna férstudie en jamférelse mellan flera dtgérdsalternativ. Atgardsalternativen r dels
hamtade fran tidigare utredningar, dels vidareutvecklade fran desamma. Forstudien har fokuserat pa tva
atgardsalternativ:

e Atgérdsalternativ 1: Ny bro éver Prastésund och ny landsvég inklusive gang- och cykelvag éver
Prasto. Pa Tofto byggs ny landsvédg fran den nya brons landféaste till anslutning mot befintliga
Vardovagen. For detta alternativ har tva alternativa vagstrackningar och brolagen studerats, dessa
bendmns som Atgérdsalternativ 1A och 1B och beskrivs ytterligare i avsnitt 5.2.1.

o Atgérdsalternativ 2: Ny farja och nya farjfasten pa respektive sida av Prastésund. Sundsvagen
renoveras med ny 6verbyggnad och breddas med ny gang- och cykelvag.

5.2.1. Atgéardsalternativ 1 - Ny bro och ny vagstrackning

Atgardsalternativ 1 innebar féljande:

e Att linfarjan mellan Prastd och Toftd ersatts av en ny bro. Bro med seglingsfri hojd pa 18 meter antas,
i likhet med genomférd MKB. Bron foreslas placeras sydvast om nuvarande linfarja.

e Atten ny vdg anlaggs pa Présto, i skogen norr om befintlig bebyggelse, mellan Bomarsundsbron och
den nya bron over Prastosund.

e Att en ny vagforbindelse fran brofastet pa Tofto till anslutning mot Vardévagen anldggs.

e Att ny vagstrackning ska innehalla en 3 m bred gang- och cykelvag.

Ny véag over Prasto

Den foreslagna landsvagens bredd ar 7 meter med tva 3 meter breda korfalt, totalt 6,5 meter beldaggning och
tva grusvagrenar (0,25 m +0,25 m). Dartill tillkommer en 2 meter bred skiljeremsa och 3 meter bred gang-
och cykelbana samt diken och slanter. Vagen dimensioneras for en hastighetsbegransning pa 70 km/h.
Placeringen av gang- och cykelbana langs den nya landsvagen foljer politiskt beslut om att bygga ut gang-
och cykelbanor langs landskapets huvudvagar.

Med en ny, nordlig dragning av vdgen kommer den gamla vagen genom bebyggelsen pa Prasté kunna
anvandas for lokal trafik till bostader och verksamheter samt for gang- och cykeltrafik. Ingen separat gang-
och cykelvag pa den gamla vagen ingar i detta atgardsalternativ, utan cyklister och fotgangare fardas i
blandtrafik.
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| tidigare genomford MKB har en placering av vagen och bron utretts och presenterats, hdr benamnd som
Atgardsalternativ 1A. Under arbetet med denna férstudie har Alands landskapsregering studerat
vagutformningen och broplaceringen vidare for att sakerstalla att krav enligt VGU uppfylls och att vagen
utformas tillfredsstéllande med avseende pa vagteknisk utformning genom linjeféring, anpassning till
topografin och minimering av bergskarning. Utifran detta arbete har ytterligare ett vagforslag tagits fram
som benamns som Atgardsalternativ 1B. De tva ldgena fér vagen och bron ses i Figur 30.

Vig i Atgirdsalternativ 1A —Vagen placeras i skogen norr om bebyggelsen pé Prastd med en relativt rak
strackning, ungefar i lage med befintlig kraftgata. Terrdangen ar kuperad och vagen passerar éver, eller i
kanten av, tva hojdryggar. Detta kraver att vagen pa nagra delstrackor kommer ga i bergskarning. Ny
végstracka pa Tofto-sidan fran brofastet till anslutning till Vardovagen blir cirka 750 m.

| forstudien skiljer sig detta alternativ jamfort med MKB:n genom att en gang- och cykelvag placeras langs
med den nya vagstrackan.

Vig i Atgérdsalternativ 1B — Ny vigstrackning som ej 4r medtagen i MKB. Aven denna vidgstrackning gar i
skogen norr om bebyggelsen pa Prastd men har en mer boljande dragning an alternativ 1A. Vagstrackningen
anpassar sig till den kuperade terrangen nagot mer an 1A men kan dven den ga i bergskarning pa nagra
strackor. Radierna for vagen ar avstamda mot VGU. Ny vagstracka fran brofastet pa T6fto-sidan av
Prastosund till anslutning mot Vardévagen blir cirka 1 km.
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Figur 30. Atgdrdsalternativ 1 med de tvd féreslagna stréickorna fér vig och bro éver Présté och Prdéstésund.

Atgdirdsalternativ 1A redovisas med rosa, dtgérdsalternativ 1B redovisas med svart och befintliga Sundsvéigen och
Vardévégen redovisas som gul. Utredningskorridor fran MKB ses som svag svart linje.

Bro over Prastosund

Foreslagen bro fran Prasto till Toftd anlaggs parallellt med, men strax séder om, dagens linfarja. Brostdden
star pa en betongplatta som palas med stalror ner till fast botten. Palarnas langd bedéms bli upp till cirka 25
meter eftersom Prastosundet ar mycket djupt. Den fria Oppningen for farleden planeras bli minst 50 meter.
Brobredden planeras till 13,25 meter vilken & samma som i MKB:n. Véljer man att ga vidare med
Atgéardsalternativ 1 behéver val av bro, lage, héjder mm. studeras vidare i nasta skede.

De tva vagalternativen (1A och 1B) ger tva olika lagen for ny bro:

Bro i Atgirdsalternativ 1A - Brolaget i dtgardsalternativ 1A ligger direkt séder om den befintliga linfarjan.
Landfastet pa Prastd hamnar cirka 80-100 meter fran strandlinjen, sdder om befintliga Sundsvagen. Pa Tofto-
sidan ansluter bron strax sdder om befintliga Vardévagen. Langden pa bron blir cirka 560 meter.

40



Bro i Atgirdsalternativ 1B — Broliget behdver anpassas efter vagradien i dtgardsalternativ 1B vilket medfér
att bron hamnar langre ifran befintlig linfarjelinje én i dtgardsalternativ 1A. Landfastet pa hamnar cirka 120
meter fran strandlinjen och bron korsar 6ver den befintliga Sundsvagen innan den ansluter till fast mark. Pa
Tofto-sidan ansluter bron till en befintlig hojd séder om befintliga Vardévagen, detta gor att inte sa mycket
bank behdvs for att méta nivan pa befintlig mark. Da brofastet ligger langre fran strandlinjen pa Prasto blir
bron i detta forslag blir [dngre an i 1A, cirka 600 meter.

5.2.2. Atgardsalternativ 2 - Ny firja och befintlig vag rustas upp
Atgardsalternativ 2 innebar foljande:

e Att befintlig linfarja 6ver Prastdsund byts ut mot en ny, elektrisk linfarja med stérre kapacitet dn
dagens farja har.

e Att befintlig landsvédg nr 2, Sundsvagen behalls som enda vag 6ver Prastd men rustas upp och
kompletteras med en ny gang- och cykelvag.

e Nya farjfasten pa respektive sida av Prastésund

e Befintlig linfarja anvdnds som reservférja.

Byte av linfarja

Befintlig linfarja med kapacitet pa 21 fordon byts ut mot en ny linfarja med kapacitet pa 40 fordon?®. Den nya
farjans fordonskapacitet anpassas till dagens bilstorlekar och dimensioneras darfér for personbilar med
medellangd 5 m (till skillnad fran befintlig som &r fér 4,5 m medellangd) och efter dagens bilbredder. |
samband med att ny farja tas i drift bor den gamla, befintliga farjan anvéandas som reservfarja. Bade ny och
befintlig farja forutsatts vara elektrifierade da den befintliga farjan planeras elektrifieras 2025 oavsett resultat
fran aktuell forstudie. Eldrivna farjor behdver ha en back-upp med biodiesel.

Nya farjfasten

| dtgardsalternativ 2 anlaggs ett nytt farjfaste pa Prastd och ett nytt farjfaste pa Toftd med plats for totalt fyra
nya stalklaffar inklusive flytpontoner fér angoring av linfarja, se Figur 31. De nya farjfastena byggs som
palade/spontade betongkonstruktioner pa utsidan av de befintliga konstruktionerna. De nya farjfastena blir
bredare an dagens fasten samt bygger ut i Prastosund mer an dagens farjfasten. Stalklaffarna inklusive
flytkroppar byggs bredare och langre an dagens klaffar for att passa till den nya farjans storre dimensioner
och lastkapacitet.

I anslutning till de nya farjfastena behover dykdalber anlaggas for att sékra angoring till landklaffarna samt
mojliggora saker fortdjning av linfarjorna. Da en ny linfarja kommer att vara langre och bredare an den
befintliga farjan kravs dykdalbstdd vid angoringar i hart vader da angoringssystemet annars riskerar att
overfora stora momentkrafter till stélklaffarnas infastningar pa land vilket riskerar orsaka skador och
materialutmattning i stalklaffar och landkonstruktioner. For reservfarjans behov av séker fortojning anlaggs
en dykdalb per farjfaste. For respektive farjfaste byggs tre dykdalber. Dykdalber byggs som

betongkonstruktioner med fenderskdldar och grundlaggs som pélade konstruktioner.

28 Enligt beslut fran Transportbyran
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Figur 31. Skiss éver nya férjfdsten. Bron i bilden ingdr ej i aktuellt Atgdrdsalternativ 2.

Upprustning av landsvag nr 2, Sundsvidgen

| detta dtgardsalternativ anvands den befintliga vdgen aven fortséattningsvis som huvudvag. Utbyggnaden
innebar att en cirka tre meter bred gang- och cykelbana foérlaggs utmed véagen, antingen som en separat
gang- och cykelvag, eller som en trottoar, dikt an vagen. For detta &ndamal tas en del av befintlig vag i
ansprak, men en viss breddning, pa upp till cirka 1-2 meter, kan kréavas. Vagens bredd &r idag 7 meter
exklusive tillhérande diken och slanter. Vagen saknar idag vagrenar och har ingen gang- och cykelvag.

Framtida autonoma férjor

| beskrivning och utredning av atgardsalternativ 2 ska framtida autonom drift av farjor beaktas men det ar
inte ndgot som till fullo tas med i utredningen vid utvardering av konsekvenser for atgardsalternativen. Detta
da det i dagslaget ar osakert nar det kan vara mojligt att implementera autonoma farjor. Det pagar mycket
arbete kring at utveckla framtidens autonoma drift av farjor, bade i Finland och i Sverige. | Finland har det
paborjats tester med virtuell vajer for linfarjor. Arbete med att anpassa lagstiftningen for autonoma farjor och
digitala vajrar har paborjats bade i Sverige och pa Aland.

Om autonom farja implementeras i framtiden kan den davarande farjan omvandlas till autonom genom
komponentbyten, detta bedéms inte innebéara en sa stor investering, nagra 100 000 EUR.
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5.3. Bortvalda alternativ

Under forstudien till Kortruttsprojektet och pa avgransningssammantradet med allménheten presenterades
nagra alternativ som har avforts av olika skal. | nedanstaende Figur 32 visas alternativen och beskrivning av
motiven till respektive avforande foljer darefter. 2°

/Béﬁarsund ‘

Bastuudden

Préstésundet

Kiseloffsudden p!

Verkholm

Véagkorridor

----- Broalternativ

l:l Utredningsomrade Kortrutt Prastésund

0 0125 025 0.5 km 2
1 | A

L 1 L

Figur 32. Tidigare studerade men bortvalda alternativ. Kdlla: MKB, WSP
Alternativ véglinje pa Pristo

Denna vaglinje foljer den befintliga Sundsvédgen en langre stracka @n nu gallande forslag. Efter cirka 350
meter efter Bomarsundsbron viker vdglinjen av in i skogen for att langre Osterut sedan bgja tillbaka ner i
riktning mot farjfastet och Prastosund, se blda heldragna linjer i Figur 32.

Denna vaglinje korsar en privat fastighetsmark och hamnar relativt nara flera bostadshus i vastra delen av
Prastd. Detta riskerar att medfora bullerstérningar. | princip hela strackan gar genom obruten mark,
visserligen utan nagra hoga naturvérden. Sammantaget bedoms konsekvenserna av detta alternativ bli sa
pass mycket storre an det nordliga alternativ (alternativ 1) som utretts i MKB:n, att det under arbetet med
MKB:n inte ansetts motiverat att arbeta vidare och gora en fullskalig konsekvensbeddémning for forslaget.
Alternativet avfordes darfér i MKB:n 30

Tva alternativa lagen fér Prastébron

Tva alternativa broldgen presenterades i tidigare material, ett mellanlége cirka 90 meter séder om dagens
linfarjfaste, och ett mer sydligt lage ytterligare cirka 60 meter séderut, se de tva understa streckade linjerna
Over Prastosund i Figur 32. Bada alternativ gor stora intrang pa privat fastighetsmark. En familj ager bada

29 Wsp, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbeddmning
30 wsp, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbedémning
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fastigheter ndarmast farjfastet och genom att ga i det sydliga laget, gor man inte bara intrang pa fastigheten,
utan delar dven upp och skar av de tva fastigheterna som bada ar férsedda med byggnader. Det sydliga laget
korsar i princip direkt huvudbyggnaden. Bada alternativ bedéms ge for stora negativa konsekvenser for
enskilda boende och avférdes darfor i MKB:n.3!

Vdg i befintligt lage och ny bro 6ver Prastésund

| tidigare genomford MKB studerades ett alternativ dar trafiken fortsatte trafikera Sundsvagen och anslot till
en ny bro 6ver Prastosund. | detta alternativ rustades den befintliga vadgen upp och kompletterades med en
gang- och cykelvag. Detta alternativ har avfardats under arbetet med foérstudien pa grund av att det inte
anses vara majligt att ansluta en 18 m hog bro over Prastdsund till befintlig vag. Den befintliga vagen moter
bron valdigt nara strandkanten och bron behéver borja stiga tidigare, langre in pa land, for att komma upp i
en fri hojd pa 18 m 6ver farleden. En anslutning av den befintliga végen till bron skulle innebéra att
Sundsvagen skulle behéva laggas om och stora intrang pa fastighetsmark skulle kravas. Det skulle vara svart
att utforma en sadan anslutning pa ett tillfredsstallande satt med avseende pa radier.

Hog bro och 6ppningsbar bro

| tidigare utredningar har det dels studerats en 28 m hdg bro, dels en 6ppningsbar bro éver Prastdsund. 28-
metersbron har avfardats da den paverkar landskapet for mycket och for att den blir oproportionerligt stor
och dyr for den fartygstrafik som passerar.

En 6ppningsbar bro avfardades innan MKB:n togs fram da det skulle innebara en allt for komplicerad
grundlaggning och att kostnaden skulle bli orimligt hog.

Placering av gang- och cykelvig ldngs befintlig védg i Alternativ 1

Da Sundsvagen ar relativt smal gar det inte att placera en ny, separat gang- och cykelvdg och behalla biltrafik
utan att bredda vdagomradet och darmed gora intrdng pa befintliga fastigheter. Det bedéms inte ekonomiskt
forsvarbart att bade bredda vagomradet pa befintlig vag for att fa plats med gang- och cykelbana och bygga
en ny vag Over Prasto i enligt med Alternativ 1. Det beddms som battre att bygga ut gang- och
cykelinfrastrukturen i samband med att man anladgger en ny vag. Detta féljer ocksa Alands politiska beslut att
bygga ut gang- och cykelbana langs landskapets huvudvagar. Det ar inte méjligt att ansluta Sundsvagen till
den nya bron pa grund av hojdskillnader, varfor en anslutning av gang- och cykelvég till bron ocksa blir
komplicerad.

Genom att ta bort genomfartstrafiken pad Sundsvagen och anldagga en gang- och cykelvég langs den nya
vdgen norr om bebyggelsen anses tillrackligt goda forhallanden fér gang- och cykeltrafiken uppnas.

31 wsp, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbedémning
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6.Effekter

| detta kapitel presenteras effekter av de olika atgardsalternativen. Alternativ 1B &r inte utredd i tidigare
genomforda utredningar eller i MKB. En bedémning av effekter for alternativ 1B har utforts i denna forstudie
utifran bland annat inventeringar fran MKB:n. Vid jamférelse av alternativen bor man ta i beaktande att
utredning av Alternativ 1B &r mindre omfattande an 6vriga alternativ.

6.1. Markanvdndning

6.1.1. Konsekvenser for fastigheter och planlaggning
Alternativ 1A - Ny bro och ny végstrackning 1A

Pa Prasto innebéar bron och vagens placering i alternativ 1A att markintrang kommer kravas pa den befintliga
fastigheten 6:59, direkt sydvast om befintligt farjelage. Brons landfaste hamnar inom fastigheten och bron
hamnar nara befintlig byggnad pa fastigheten. Aven fastigheten 6:57 séder om denna samt fastigheten norr
om farjfastet (se Figur 33) paverkas i mindre omfattning. Pa T6fto paverkas ingen privat fastighet.

Alternativ 1B - Ny bro och ny vagstriackning 1B

| alternativ 1B ligger planerat landfaste for bron pa Prastd langre in pa land, norr om befintlig Sundsvéagen.
Detta innebaér att intranget pa fastigheten 6:57 blir mindre an i Alternativ 1A. Bron kommer passera tomten i
luften, eventuellt kommer ett brostdd behdva placeras inom fastigheten. Vagstrackningen i Alternativ 1 B gar
delvis i samma strackning som ett avfardat végalternativ fran MKB:n och det frdmsta skalet till att det
avfardades var intrdnget pa fastigheter. | MKB:n forutsattes att det krédvdes vagbank tvérs fastigheten 6:57,
alternativet som presenteras i denna férstudie har tagit hansyn till detta och passerar nu 6ver fastigheten
som bro. Avstandet mellan den nya bron och sommarstugan pa fastighet 6:57 ar 75 meter i plan.

Pa Prastos vastra sida korsar vagen fastigheten 6:19 nar den viker av fran befintlig Sundsvagen. Fastigheten
paverkas i den sodra delen dér den utgors av gammal dkermark som idag ar bevuxen med en talldunge.

Alternativ 2 — Ny farja och befintlig vag rustas upp

En breddning av Sundsvagen genom bebyggelsen pa Prastd innebar att flertalet fastigheter paverkas, om an
i lite mindre skala. Nuvarande korridor for vagen varierar i bredd mellan fastigheterna och néar gang- och
cykelvag tillkommer kan vissa fastigheter paverkas.

Under utbyggnadstiden paverkas de boende mer av Alternativ 2 da anldggningsarbetena sker i narheten av
bebyggelsen pa Prasto.
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Figur 33. Fastighetsgrdnser och berdrda fastigheter.

6.1.2. Markanvandning och utveckling av omradet

Befintlig markanvandning pa Prastd och Tofto paverkas inte av Alternativ 2. Alternativ 1A innebaér att
naturmark 6vergar till vdg, men da végen ar placerad i direkt narhet av befintlig kraftledningsgata sa ar
marken redan paverkad, visst ansprakstagande av skogsmark kommer dock kravas. Alternativ 1B innebar ett
storre intrdng pa opaverkad skogsmark pa Prastd och aven pa Tofto.

Med en broforbindelse dver Prastosund enligt Alternativ 1A och 1B blir Vardd mer tillgangligt vilket medfor
en attraktivitet for befintliga och nya verksamheter. Tillgdngligheten férbattras ocksa mellan boende,
féretagsverksamhet och turism. Med en bro ékar férsérjningsberedskapen till Vardé, dven fasta Alands
forsdrjningsberedskap 6kar da en hamn till att férsérja Aland tillkommer. Attraktiviteten i fér boenden pa
Prastd bedoms ocksa 6ka om genomfartstrafiken tas bort.

| Alternativ 2 med farja 6kar tillgéangligheten till Vardo nagot jamfort med idag da kapaciteten pa farjan 6ver
Prastdsund okar. Dock &r man fortfarande beroende av att vanta pa farja for att passera dver sundet,
attraktiviteten for nya och befintliga verksamheter bedéms inte pdverkas namnvart av alternativ 2.

6.2. Byggnadstekniska effekter
6.2.1. Vagen

Alternativ 1A - Ny bro och ny vagstrackning 1A

Sundsvagens befintliga skick innebar att atgard behdvs men da trafikbelastningen i Alternativ 1A minskar
beddms det rédcka med byte av beldaggning pa vagen.

Ett helt nytt vdgomrade Over Prastd och vid anslutningen pa Toftd behovs.

Vagstrackningen har studerats utifran krav som stélls i VGU och det kan konstateras att alternativet inte
uppfyller kraven med avseende pa bland annat radier. Vagutformningen &r inte anpassad till topografin och
innebar mycket bergskarning, den relativt raka vagstrackningen inbjuder dessutom till dverhastighet. Utifran
detta beddms vagstrackningen inte som ett genomforbart alternativ. For att végalternativet ska uppfylla
kraven behover det forandras pa ett satt som har stor paverkan pa vagstrackningen, vilket innebér ett helt
nytt alternativ som inte studerats, alternativ 1B.
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Alternativ 1B - Ny bro och ny vagstrickning 1B

Sundsvagens befintliga skick innebar att atgard behdvs men da trafikbelastningen i Alternativ 1A minskar
bedéms det riacka med byte av belidggning pé vagen. Aven for alternativ 1B behdvs ett helt nytt vigomrade
Over Prastd och vid anslutningen pa Toftd. Vagen i detta atgardsalternativ samt dess anslutning till planerad
bro ar utformade utifran kravstallning i VGU.

Alternativ 2 — Ny farja och befintlig vag rustas upp

Om Sundsvéagen ska vara kvar som enda vag 6ver Prastd enligt Alternativ 2 behdvs en mer omfattande
upprustning av vagen med byte av hela vagéverbyggnaden. | detta alternativ bor daven kdrbanan breddas
nagot for att fa plats med kantforstarkningar samt bredas for ny gang- och cykelvag. For Alternativ 2 behover
darfor befintligt vagomrade utdkas. Den begrénsade ytan mellan fastigheterna pa Prasto kan innebéra
svarigheter under byggtiden och temporara atgarder kommer troligtvis kréavas for att halla trafiken i drift
under tiden for renovering av vagen.

6.2.2. Farjfasten och farja

Alternativ 1A - Ny bro och ny vagstrackning 1A

Brolaget i Alternativ 1A ligger relativt nara befintlig hamn, vilket innebéar att det kan vara svart att ha befintlig
farja i drift i sitt ursprungliga lage under anldggandet av bron. Detta kan innebara behov av att tillfalligt flytta
farjetrafiken under byggtiden.

Med bro 6ver Prastosund kan befintlig hamnplan och farjfasten anvandas for lastning och lossning och
tillfallig forankringsplats, bade for Prastobor och leveranser till Prasto. Det finns ett varde i att lamna farjfastet
sa orort som mojligt.

Alternativ 1B - Ny bro och ny vagstrackning 1B

Broplaceringen i Alternativ 1B ligger cirka 80 m s6der om befintligt farjfaste. Placeringen bedéms vara
tillrackligt langt ifrdn befintlig farjetrafik att bron gar att bygga med befintlig farjetrafik i drift.

Precis som i Alternativ 1A kan befintlig hamnplan och farjfasten bibehallas for att anvdndas for lastning och
lossning och tillfallig férankringsplats, bade for Prastdbor och leveranser till Prasto.

Alternativ 2 — Ny farja och befintlig vag rustas upp

Om farjetrafiken behalls dver Prastésund behdver farjfastena rustas upp. Detta innebar att fyra nya farjfasten
med vardera stalklaffar och tillhdrande flytpontoner behéver byggas samt att hamnplanerna behéver
asfalteras och malas om. Da fordonskapaciteten 6kar med en ny farja kan hamnplanerna i respektive hamn
behova disponeras om med till exempel utdkade filer for vantande fordon.

Ombyggnad av farjfastena maste ske i etapper sa att reservfarjan kan hallas i drift under tiden som de tva
sydliga klafflagena byggs om for att passa den nya storre farjan. Nar den sddra delen av farjfastena ar
fardigstallda kan trafiken flyttas dit sa att reservfarjans klaffar kan byggas om.

Under byggtiden kommer begrénsningar for allman trafik pa land intraffa da cirka halften av
hamnplansytorna behdver tas i ansprak som etableringsytor. Stérningar i farjetrafiken kommer att intraffa vid
anldggande av dykdalber i direkt anslutning till de trafikerade landklaffarna.

Om det i framtiden blir aktuellt att inféra autonom farja pa aktuell stracka gors detta genom att man
investerar i ny teknik for den befintliga farjan. Farjan behover alltsa inte bytas i sin helhet om detta skulle bli
aktuellt. Kostnaden for en sddan investering bedéms inte som sa stor i sammanhanget.
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6.2.3. Farled

Alternativ 1A och 1B - Ny bro och ny vag

Att placera en 18 m bro 6ver Prastosund innebar att farleden begrénsas och att hogre fartyg tvingas ta en
alternativ vag. Fartyg av storlek som inte kan passera under en 18 meter hdg bro passerar dock inte
Prastdsund sarskilt ofta. Transportvdgen mellan ex. Gavle och Farjsundet innebér en férlangning med 25
sjomil, dvs cirka 2 timmar ifall fartyg inte kan passera Prastésund. 32

Alternativ 2 - Ny farja och befintlig vdg rustas upp

Den nya farjan i Alternativ 2 forvantas inte paverka farleden.

6.2.4. Ledningar

Alternativ 1A - Ny bro och ny végstrackning 1A

Da ny vagstrackning i alternativ 1A &r placerad i direkt nérhet till befintligt kraftledningsstrak (luftledningar)
kan denna komma att paverkas. Placeringen av vagen kan ses som en madjlighet att passa pa att
markforlagga ledningarna vilket innebar ett mer driftsdkert ledningsnat. Om man véljer att ga vidare med
Alternativ 1A behover kraftledningarna beaktas i vidare planering och projektering for att sakerstalla driften.

| narheten av befintligt farjfaste pa Prasto kan befintliga fiberkablar (luftledningar) paverkas av ny vag. Aven
befintliga elledningar inne pa fastigheten 6:59 kommer beh&va hanteras.

Pa Toftdsidan kommer en befintlig elledning (luftledning) som forsérjer en fastighet behova korsas i
narheten av brofastet.

Alternativ 1B - Ny bro och ny vagstrackning 1B

Aven i Alternativ 1B behdver hansyn tas till kraftledningsstraket éver Préstd. | denna vagstrackning korsas
ledningsgatan pa tva stallen och korsningarna behover studeras vidare. Befintliga elledningar inne pa
fastigheten 6:57 kommer behova hanteras.

Pa Toftdsidan kommer en befintlig elledning (luftledning) som forsorjer en fastighet behova korsas i
narheten av brofastet.

Alternativ 2 — Ny farja och befintlig vag rustas upp

Langs Sundsvagen 6ver Prastd gar luftledningar for el och fiber pa varierande sidor av vagen. En breddning
av vagomradet for gang- och cykelvég innebar risk for paverkan pa ledningarna och dess stolpar. | samband
med anldggandet av ny gang- och cykelvdg finns mojlighet att markforlagga befintliga luftledningar vilket
innebar ett driftsakrare ledningsnat.

Pa kortare strackor langs Sundsvagen finns vattenledning i narheten av kérbanan pa vagens norra sida.
Vattenledningar korsar Sundsvégen pa tva stallen i Prasto By, korsningarna kommer behova skyddas i
samband med breddning av vagen.

32 Utlatande fran Trafikverket, 2.12.2011
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6.2.5. Dagvatten

Klimatférandringarna férvantas pa Aland innebéra 6kad nederbérd, 6kad avrinning, férandrade
avrinningsmonster pa grund av bland annat kortare snésasong samt stigande havsnivaer. Konsekvenserna av
detta blir storre belastning pa ledningsnat och trummor. Detta bor beaktas vid dimensionering. Se mer om
klimatférandringar i avsnitt 3.4.5.33

Recipientens kanslighet innebar ett behov av att minska utslapp av fororeningar fran vagdagvatten, vilket bor
beaktas vid utformning av vaganlaggning.

Alternativ 1A och 1B — Ny bro och ny vag

Att anlagga en ny vag over Prast6 innebér att naturmark hardgors och nya anlaggningar fér hantering av
dagvatten behodver byggas. Avvattning av ny vag bor kunna ske genom diken och trummor. P3 strackor dar
vagen placeras i bergskarning kan dranering kravas for att sdkerstélla avvattning av vagkroppen. Nar ny vag
anlaggs i jungfrulig mark kan diken eller ledningar kravas utanfor vagomradet for att avleda vattnet fran
dikena till recipienten. Detta behdver studeras mer i kommande skeden.

Att anldgga en ny vag innebér att vdganlaggningen utformas och dimensioneras utifrdn dagens standarder
med hansyn till framtida 6kande nederbérd, forandrade avrinningsmoénster och stigande havsnivaer. En
nyanlagd vag kommer innebéra krav pa rening av dagvatten i en omfattning som inte stéllts pa befintlig vag.
Detta innebér en positiv effekt for recipienten.

Alternativ 2 - Ny farja och befintlig vdg rustas upp

Dagens dagvattensystem for Sundsvagen over Prastd fungerar bra. En breddning av vdgen med ny gang-
och cykelbana innebaér att befintliga trummor under vagen behdver férlangas samt att diken kan behéva
flyttas.

6.2.6. Geoteknik

Alternativ 1A och 1B — Ny bro och ny vag

Inga geotekniska atgarder beddéms behovas for dar vag gar pa bank i den nya vagstrackningen. Dar vagen
gar i skarning kommer bergschakt krévas. Dar vagen gar i lera bedéms massorna under den nya vagen
behdva bytas mot mer barkraftigt material, som friktionsjord eller spréangsten.

Grundlaggning for bropelare ute i vatten forutsatts goras med forhdjda bottenplattor 0,5 meter under lagsta
lagvatten pa stalrérspalar. Grundlaggning pa fast mark gors generellt pa packad fyllning. Generellt &r
grundlaggningsforhallandena osékra vilket kraver ytterligare geotekniska undersékningar.34

Alternativ 2 — Ny farja och befintlig vag rustas upp

Alternativet forutsatter en grundforbattring och -forstarkning av befintlig vag 6ver hela Prastd. Breddning av
befintlig vag forutsatts krava en del bergschakt. Fér grundlaggning av de nya farjfastena kravs geotekniska
och bergtekniska undersokningar. Vid Prasto farjfaste visar gamla bergsonderingskartor att fast botten i form
av berg ligger pa cirka 10 meters djup under sjobotten. For Tofto nya farjfaste kan man utga fran att de nya
konstruktionerna kan anlaggas direkt pa berg da nuvarande farjfaste ar anlagt pa bergbunden terréng.

33 Wsp, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbeddmning

34 Alands Landskapsregering, 2013, Delrapport DP10 Lagbro eller ppningsbar bro éver Bomarsund, i kombination med 28 respektive

18 m bro 6ver Prastosund
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6.3. Effekter pa trafik och resande
6.3.1. Trafikfloden

Alternativ 1A och 1B - Ny bro och ny vig

Trafikflddena blir jamnare och tillgangligheten till Vardo, Kumlinge, Brand® och den norra skargarden vidare
till fastlandet blir storre med en bro dver Prastosund. Sporadiska och ovantade forseningar pa grund av
vaderforhallanden och tekniska storningar pa den nuvarande farjan férsvinner dessutom. En fast forbindelse
ar for raddningstjansten till Vardoé och norra skargarden mangt fordelaktigare.

Alternativet med en bro dver Prastésund bedéms innebara att trafiken till och fran Vardo okar pa sikt pa
grund av hogre attraktivitet.

Alternativet innebar dven att genomfartstrafiken genom bebyggelsen pa Prast6 forsvinner och att
trafikintensiteten dar sjunker drastiskt.

Alternativ 2 - Ny farja och befintlig vdg rustas upp

Ny kapacitet pa farjan till- och fran Hummelvik ar 50 fordon medan den nya farjan 6ver Prastésund i
Alternativ 2 endast har en kapacitet pa 40 fordon. Det innebar att det dven efter ett farjebyte kommer bli
kvarlamnade fordon pa T6ftosidan nar ankommande féarja till Hummelvik ar full. Andelen fordon som
behover vinta pa Toftdé minskar dock jamfért med idag. 10 fordon fran Hummelvik plus eventuella fordon
fran Vardé kommer inte komma med den nya farjan vid maxtimmarna.

Genom att ha kvar férja 6ver Prastosund kvarstar risk for tekniska stérningar och vaderférhallanden som
medfor oférutsedda fordréjningar i trafiken. En eventuell storning eller planerade avbrott pa ordinarie farja
over Prastosund paverkar trafiken Hummelvik-Torsholma. Stérningar innebar en administrativ arbetsinsats da
olika delar av skargardstrafiken ar beroende av varandra. Vid stérningar maste bokade kunder kontaktas.

6.3.2. Restider

Alternativ 1A och 1B - Ny bro och ny vig

Med en ny bro och vag berdknas restiden mellan Bomarsundsbrons landfaste pa Présto till anslutning mot
befintlig vag pa Tofto bli knappt 2 minuter.

Alternativ 2 — Ny farja och befintlig vag rustas upp

Med en ny férja berdknas restiderna bli oférandrade jamfért med idag. Restiden med farjan 6ver sundet har
berédknats till ungefar 8 minuter (inklusive av- och pakdrning av fordon). Vantetiden vid farjan har bedémts
vara i 5 minuter i genomsnitt. Detta &r nadgot lagre &n halva turtdtheten som ar 10-15 minuter eftersom det
kan forutsattas att manga av resendrerna har kdnnedom om tidtabellen och inte anlander slumpmassigt.
Restiden pa vagen blir ndgot hdgre an i alternativ 1A och 1B, men skillnaderna &r sma eftersom vagstrackan
ar ungefar lika lang. Den totala restiden mellan Bomarsundsbrons landfaste pa Prasto till anslutning mot
befintlig vag pa Toftd bli ungefar 15 minuter.

6.3.3. Kollektivtrafik

Alternativ 1A - Ny bro och ny vagstrackning 1A

Bussar i reguljartrafik och skolskjuts foreslas trafikera den gamla (befintliga) vagen for att pa sa satt ha
boendenéra hallplatser. For att mojliggora en trafiksdker anslutning till den nya Prastdsundsbron foreslas
vagen strax Oster om anldaggningen med campingstugor rustas och nyttjas av bussar for anslutning till den
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nya vagen, se Figur 34. Antalet busshallplatser pa Prast6 forblir som idag, en vid Bomarsundsbron, en mitt i
bebyggelsen pa Prastd och en i narheten av den nya bron.

Restiden for de som reser kollektivt till- och fran Vardo kommer forkortas eftersom bussen inte behdver
vanta pa farjan.

Alternativ 1B - Ny bro och ny vagstrackning 1B

| Alternativ 1B finns ingen forbindelse for busstrafik genom bebyggelsen pa Prast6 till den nya bron.
Busstrafiken behover ga pa den nya vagen da det inte ar mgjligt att ansluta Sundsvégen till den nya bron pa
Prastos ostra sida till foljd av nivaskillnader. Busshallplatsen vid Bomarsundsbron planeras finnas kvar och en
ny busshallplats pa den nya vagen foreslas i anslutning till befintlig grusvdg som gar i nordsydlig riktning fran
befintliga Sundsvagen pa Prastos Ostra sida, se Figur 34. Placeringen av busshallplatserna innebar att boende
mitt i pa Prastd som tidigare hade en busshallplats i direkt narhet behover ta sig som mest 800-900 meter
for att komma till en busshallplats. Befintlig grusvag kan anvandas for anslutning till busshallplatsen med
cykel, se Figur 34. Cykelstall foreslas placeras vid den nya busshallplatsen for att mojliggora att ta cykeln till
bussen fér Prastdbona.

Skolskjuts for lagstadiebarn foreslas kora in pa Sundsvagen for att hamta upp barnen och sedan vanda for att
kora vidare pa den nya vagen eller in mot fastlandet. Skolskjutsen for hogstadieelever foreslas ga pa den nya
vdgen och angora bada busshallplatserna, vilket innebér att hdgstadieelever kommer fa langre till sin
skolskjuts @n i dagslaget.

s

Figur 34. Befintlig grusvdg markerad med gult.

Restiden for de som reser kollektivt till- och fran Vardé kommer forkortas eftersom bussen inte behover
vanta pa farjan. For hogstadieelever som reser fran Vardd till Godby hogstadieskola innebar en fast
forbindelse med bro flera positiva effekter som att restiden forkortas, tillforlitligheten 6kar, battre sdkerhet da
en fast forbindelse inte har samma stérningar vid daligt vader samt mindre stress da elever och foraldrar kan
utga fran en smidigare och mer forutsagbar resa.
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Alternativ 2 - Ny farja och befintlig vdg rustas upp

Med Alternativ 2 dar den befintliga vagstrackningen behalls genom bebyggelsen pa Prastd kan ocksa
befintliga busshallplatser behallas. | alternativ 2 &r busshallplatserna ndrmare bebyggelsen och mer
lattillgangliga for boenden pa Prast6 i jamforelse med Alternativ 1B. Restiden med kollektivtrafik blir langre
till- och fran Vardo an i 6vriga alternativ pa grund av vantetider for farjan och att farjan tar langre tid én att
kora over bron.

6.3.4. Trafiksakerhet

Alternativ 1A och 1B — Ny bro och ny vag

Genom att bygga en ny vag Over Prasto kan genomfartstrafiken till Vardd och den Norra Linjen forflyttas bort
fran bebyggelsen pa Prastd. Bron innebar ocksa att det inte kommer finnas nagon farja att passa tider till,
vilket i dagsldaget uppfattas som en anledning till hdga hastigheter genom byn. Detta innebéar att
trafiksdkerheten genom &ver Prastd kommer att 6ka avsevart.

Genom att anlagga en gang- och cykelbana langs den nya vagen kan gaende och cyklister transportera sig
skiljt fran biltrafiken 6ver Prasto, en tydlig forbattring av trafiksdkerheten for oskyddade trafikanter. For gang
och cykeltrafikanter som tar sig till- och fran bebyggelsen pa Prasto innebar den minskade trafiken pa
Sundsvagen att trafiksakerheten hojs da trafiken minskar och hastigheten kan sénkas. Det blir ocksa
trafiksékrare for bilister att komma ut pa Sundsvagen fran anslutande smagator och utfarter.

Alternativ 2 - Ny farja och befintlig vdg rustas upp

Alternativ 2 innebar en forbattring for gdende och cyklister. Genom att anldgga en gang- och cykelbana
l&ngs befintlig vag minskar risken fér olyckor fér de oskyddade trafikanter som idag rér sig langs
Sundsvagen. Problematiken med mycket genomfartstrafik genom bebyggelsen pé Prasto kvarstar dock med
detta alternativ och problemet med hdga hastigheter som foljd av att trafikanter vill hinna till farjan kvarstar
det med.

6.4. Miljoaspekter

6.4.1. Naturvarden pa land

| Bilaga 4 och 5 presenteras atgardsalternativen tillsammans med skyddsvarda biotoper och

naturvardesklasser.
Alternativ 1A - Ny bro och ny végstrackning 1A

Den nya vagdragningen foreslas att till stora delar férlaggas i anslutning till eller néra befintlig kraftledning.
Det innebar att begransade omraden med naturmark tas i ansprak. Ur ett naturmiljoperspektiv bedoms detta
alternativ inte medféra nagra patagliga negativa effekter forutsatt att befintlig mosse lamnas opaverkad.
Mossens bidrag till biologisk mangfald bedéms som begrénsat trots att den beddms ha patagligt naturvarde
(se avsnitt 3.4.1). Mossen omfattas dock av lagstiftning och kraver dispens ifall den paverkas av
anldaggningen. Skyddsatgarder kan komma att behdvas om mossen paverkas.

Tva bergimpediment berdrs av vagstrackningen, den ena endast marginellt i kantzonen medan den andra i
lite storre utstrackning. Bada objekten ar stora och som helhet innebér intrdnget av den nya vagen ett mindre
intrdng sett till helhetsmiljoerna.

Ur ett fagelperspektiv beddms inte vagstrackningen medfora nagra patagliga negativa effekter. Anlaggandet
av bron beddoms medféra storts paverkan pa fagelfaunan.

52



Pa Prastosidan av den nya bron hamnar det nya landfastet nara en fuktig alskog, som har klassats till
patagligt naturvarde. Sannolikt kan intrang undvikas men en férutsattning vid projekteringen ar att
hydrologin inte foréandras. En forandrad hydrologi till féljd av anldaggandet av bron, kan medféra att miljon
forandras over tid. Intill alskogen, finns en strandang (sarskilt hansynskravande biotop) som dven den kan
paverkas negativt av anldggningen.

Pa Tofto kommer vagen korsa omraden med trad pa bergsimpediment (hansynskravande biotop). De
omraden som direkt berérs av den nya vagdragningen har bedémts som icke representativa for biotoptypen.

e Sammantaget beddms de negativa konsekvenserna av projektet som sma.*
Alternativ 1B - Ny bro och ny vagstrickning 1B

Alternativ 1B &r inte konsekvensbeddmd i genomférd MKB. Den nya vagdragningen i detta alternativ ar
placerad i mer orérd mark an Alternativ 1A. Vagen skar ett bergsimpediment pa Prasto och tva pa Tofto
(hansynskravande biotop). Bron passerar over ett alkédrr och en strandbiotop pa Prastd. Placering av
bropelare behdver utforas med detta i beaktande. Det behdvs tas i beaktande vid projektering att hydrologin
inte forandras 6ver tid i alkarret.

Ur ett fagelperspektiv bedéms inte vagstrackningen medféra nagra patagliga negativa effekter. Anlaggandet
av bron beddms medféra storst paverkan pa fagelfaunan.

Alternativ 2 - Ny farja och befintlig vdg rustas upp

Ur naturmiljosynpunkt innebar detta alternativt ett begransat ianspraktagande av naturmark. De miljoer som
riskerar att paverkas genom intrdng &r den artrika vagkanten i vagstrackans vastra del, som till foljd av en
breddning av végen helt eller delvis kommer att ga forlorad. Skyddsatgarder som tillexempel
omhandertagande av matjorden for aterférande i ny slant rekommenderas darfor.

Ungefar pa mitten av strackan finns nagra stora enstaka ekar, lonnar och aspar (skyddsvarda objekt). Som
mest kan tre av dessa berdras av breddningen och behdva avverkas. Beddmningen ar dock att detta bor
kunna undvikas genom att man vid detaljprojekteringen beaktar trddens lage och breddar pd motsatt sida.
Traden behover ocksa skyddas fran skador sdasom kompaktering eller pakérning under byggtiden.

| 6vrigt beddms inte vagbreddningen av befintlig vag paverka ndgra andra utpekade naturvarden negativt.
Ur fagelsynpunkt féljer denna strackning till stora delar befintlig vdg, dar faglarna redan vant sig vid trafik,
bostader och méanskliga aktiviteter. Inte heller detta alternativ beddms medféra stérning pa nagon utpekad
skyddsvard fagelart. Storningen for fagelfaunan bedéms bli mindre om en redan befintlig vég atgardas, an
om en ny vag anlaggs i ett omradde med mera ordrd natur.

e Sammantaget bedéms de negativa konsekvenserna av projektet som sma.¢

6.4.2. Vattenmiljo

Alternativ 1A - Ny bro och ny vagstrackning 1A

Den nya bron kommer att paverka vattenmiljon under byggtiden i samband med att anldggning av brofasten
som utfors i vatten. Det finns risk fér grumlande arbeten, eventuellt spill frén arbetsfordon med spridning av
fororeningar till vatten samt spridning av latt férorenade.

35 WsP, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbeddmning
36 wsp, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbeddomning
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De storsta potentiella effekterna av bron i driftskedet beddms vara den potentiella minskningen av
vattengenomflédet och darmed vattenomsattningen i Lumparn. Lumparn bedéms som mycket viktigt for
Alands skargard och &r kénslig for ytterligare stérningar.

Vattenmodelleringar utférda inom MKB-projektet visar dock att vattenutbytet till Lumparn genom
Bomarsund och Prastésund forvantas minskas med mindre an 1 % till f6ljd av brokonstruktionerna i de
bagge sunden. Om detta ses i ett storre perspektiv dar dven andra inlopp (Lumparsund, Mickelsofjarden)
bidrar till Lumparns vattenutbyte blir denna stérning an mindre. Med utgangspunkt fran detta bedoms
effekterna av en ny bro éver Prastdsund, kombinerat med den nyligen byggda bron éver Bomarsund, som
acceptabla da resultaten fran vattenmodelleringarna indikerar att de medfor enbart en mycket liten, eller
mojligtvis forsumbar, stérning av Lumparns vattenutbyte.

Lokalt inom utredningsomradet beddms att den miljopaverkan pa vattenmiljon som kan forvantas av
projektet som mycket begransad till foljd av att fa naturvarden identifierats.

Den samlade negativa konsekvensen av en bro dver Prastosund for den lokala miljon beddms som mycket
begrénsad da brostéden ar placerade pa djupt vatten dar inget vardefullt marint habitat forvantas.
Overgangen fran befintlig farjetrafik till en bro kan till och med innebéra positiva konsekvenser pa
vattenmiljon da belastning i form av mindre utslapp och bottensug frdn den nuvarande férjetrafiken
forsvinner.’

Alternativ 1B - Ny bro och ny vagstrackning 1B

Brolage for alternativ 1B ar inte beddmd i genomférd MKB. Inverkan for vattenmiljon beddms dock som
likvardig som for alternativ 1A

Alternativ 2 — Ny farja och befintlig vag rustas upp

Om farjetrafiken kvarstar 6ver Prastosund forutsatts nuvarande inverkan pa vattenmiljon kvarsta. Nuvarande
farjetrafik beddms paverka vattenmiljéon genom utslapp samt bottensug. Utslappen kommer dock minska i
samband med att farjan elektrifieras.

6.4.3. Landskapsbild

Alternativ 1A och 1B — Ny bro och ny vag

Endast Alternativ 1A dr beddomd i genomférd MKB, landskapsbildens paverkan beddms som likvérdig for
Alternativ 1B.

Alternativet medfor en ny vag vilket skapar en barridr och fragmenterar landskapet vilket medfér negativa
konsekvenser. Landskapsrummet kommer i sin helhet att paverkas av att en bro anlaggs vilket férandrar
landskapsbilden. Omradet ar dock redan idag paverkat av de tva farjfastena pa Prastd och Toftd som ger ett
storskaligt intryck. Bron kommer dock dominera i landskapet i vasentligt hdgre grad. Landskapsrummet
mellan Prastd och Toftd beddms vara forhallandevis okansligt ur ett kulturmiljoperspektiv, men en
konsekvens blir att det 6ppna vattenrummet bryts. Hur en bro 6ver Prastosund kommer att upplevas beror
ocksa i hog grad pa detaljutformning och brodesign.

37 wsp, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbedémning

54



Alternativ 2 - Ny farja och befintlig vdg rustas upp

Befintlig vdg ligger pa en hog vagbank och vagen utgoér idag en barriar i landskapet bade funktionellt och
visuellt. Historiskt utgor bebyggelsemiljon pa Prastos sodra del en helhet som splittrats genom tillkomsten av
Sundsvagen. Landskapsbildmassigt beddms den breddade vagen Over Prastd ge viss negativ konsekvens.
Generellt ar det av yttersta vikt att vdgen anpassas till landskapets topografi.

6.4.4. Buller

Alternativ 1A - Ny bro och ny vagstrackning 1A

Med en ny vag flyttas huvuddelen av trafiken bort fran Sundsvagen vilket medfor positiva konsekvenser for
bostaderna utmed Sundsvdagen som far betydligt lagre ekvivalent bullernivaer. Maxnivaerna ar inte pa samma
satt beroende av trafikflodet och beraknas vara fortsatt ungefar lika hdga som idag, vid passager av
exempelvis bussar och lastbilar. Eftersom bade de tunga transporterna (som ger hogsta ljuden) och annan
trafik blir betydligt farre, kommer tillfallen med maximala ljudnivaer emellertid uppsta mycket mer sallan an
idag.

Den negativa paverkan av den nya vagen &r att bullret sprids till ett idag — av buller - ostért skogsomrade.
Skogen anvénds for rekreationsandamal och vagtrafikbullret kan vara stérande for dem som soker sig ut i
naturen for lugn och ro. Ett omrade pa mellan 100 och 200 meter fran vagen nas av ekvivalenta bullernivaer
over 40 dB(A). Buller i bostadsmiljon pa Prasté bedoms medféra mer stérningar an bullret 1dngs nya vagen
eftersom manniskor vistas langre tid i bostaden &n i skogen. Berort skogsomrade ar heller inte utpekat for
nagra séarskilda rekreationsvarden och langre norrut fortsatter skogsomradet utan bullerstérande végar.

Bullret fran nya vagen sprids &dven till nagra av de mest nordligt liggande bostaderna pa Prasto. Inte sa pass
mycket att riktvarden 6verskrids men ett litet antal hus far hogre buller dn i dag, som hdgst cirka 50 dB(A)
ekvivalent ljudniva.

Bron tillfor vagtrafikbuller dver ett stort vatten- och strandomrade. Pa T6ftdé medfoér den nya vagstrackningen
att bullret forskjuts sdderut. For bostdderna néra dagens vag innebér detta en forbattring.

e Ur bullersynpunkt bedéms alternativ 1 medfér positiva konsekvenser for ménniskors boendemiljo
jamfort med idag. For rekreationsvarden i skogsomradet beddms de negativa konsekvenserna bli
sma. 38

Alternativ 1B - Ny bro och ny vagstrackning 1B

Alternativ 1B ar inte konsekvensbeddmd i genomférd MKB. Vagstrackningen i Alternativ 1B ligger ndrmare
befintlig bebyggelse an Alternativ 1A pa Prastds vastra sida. Tva till tre fastigheter som hamnar mellan ny och
befintlig vag langst till vaster pa Prastd kommer fa bullerkallor pa bada sidorna fastigheten. Dock &r den nya
vagdragningen placerad i tat skog vilket bor begrénsa bullret mot fastigheterna.

Alternativ 2 — Ny farja och befintlig vag rustas upp

Med trafiken kvar pa befintlig vag blir inte forandringen sarskilt stor jamfért med idag. Det buller som
manniskor idag kommer uppleva som stérande kommer fortsatta att vara storande.

e Bullersituationen med alternativ 2 blir ungefar oférandrad och alternativet beddéms darmed inte
medféra negativa konsekvenser jamfért med idag. Daremot kommer alternativet innebara att
manniskor dven fortsattningsvis kommer att utsattas for ett visst buller i sin boendemiljo, dar
bullernivaer vid ett antal bostader riskerar att 6verskrida riktvarden.

38 Wsp, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbedémning

55



6.4.5. Klimat

Da befintlig farja elektrifieras oavsett resultatet av denna forstudie i enighet med nollalternativet sa ar detta
forutsattning for vidare resonemang kring de olika alternativens klimatpaverkan. Att farjan elektrifieras i
nollalternativet skiljer sig fran MKB:n dar elektrifieringen inte var med.

Projektets klimatpaverkan bestar framst i utslapp av koldioxid. Detta bade fran den biltrafik som projektet ger
upphov till samt fran byggnation av infrastrukturanlaggningarna.

Alternativ 1A och 1B innebar att bilstrackan blir langre i och med den nya bron vilket 6kar mangden
koldioxidutslapp marginellt jamfort med de utslapp som elfarjan i Alternativ 2 genererar. Dock innebar
broalternativet att fordon inte behéver bromsa och accelerera pa samma satt som vid pa- och avfart pa
farjan, vilket ar positivt med hansyn till koldioxidutslapp. Aven vid byggnation av infrastrukturanldggningar sa
innebar Alternativ 1A och 1B hogre utslapp da dessa alternativ innebar avsevart stérre byggnationer an
Alternativ 2, bade avseende vdgen och bron. Aven Alternativ 2 kommer generera koldioxidutslépp vid
upprustning och breddning av befintlig vdg samt vid ombyggnationen av farjfastena men utslappen beddéms
bli lagre an for Alternativ 1A och 1B.

Forutom koldioxidutslapp bor framtida klimatanpassning tas i beaktande. Narmast kusten berdknas
havsvattennivaerna stiga 30-40 cm till 2090-talet. Nya vagar, broar och farjfasten bor anpassas till framtida
oversvamningsrisker. Generellt brukar sddana anpassningar vara lattare att utfora for nya anlaggningar an
befintliga som ar beroende av hojdsattning utifrdn anslutande anlaggningar/fastigheter, vilket innebar en
fordel for Alternativ 1A och 1B.

6.5. Kulturmiljo

| Bilaga 2 och Bilaga 3 redovisas inventerade kultur- och fornlamningar tillsammans med atgardsalternativen.

Alternativ 1A - Ny bro och ny vagstrackning 1A

En ny vag dragen enligt Alternativ 1A bedéms bade ge positiva och negativa konsekvenser for kulturmiljon.
Den nya végen ligger inom en ur kulturmiljésynpunkt forhallandevis okanslig skogsmark. Alternativet
fragmenterar dock landskapet vilket medfor negativa konsekvenser. Vagen kommer passera strax norr om en
torpmiljé och skdra genom en aldre vdagstrackning i nordsydlig riktning. M6tet med befintlig vag intill den
historiska kyrkogarden beddms fragmentera landskapet ytterligare vilket riskerar att medfora negativ
konsekvens. En positiv konsekvens ar att den barridreffekt som nuvarande vag 2 utgér i den mer kénsliga
delen av Prastd minskar och att de lokala historiska sambanden férbattras. Minskad trafikgenomfart och
bullernivder genom bebyggelsen pa Prasto kan ge indirekta positiva konsekvenser for kulturmiljon.

Inga kulturhistoriskt vardefulla bebyggelsemiljoer beddms paverkas av bron eller av den nya vagstrackningen
pa Tofto. Pa Toftd kommer den féreslagna vagstrackan dock mycket néra rester av en historisk véag. 3°

| Figur 35 presenteras atgardsalternativet tillsammans med en klassning av kulturmiljéernas kénslighet.
Figuren aterfinns aven i Bilaga 6.

39 Wsp, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbedémning
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01 Omradet kring Bomarsund 04 Préasto Paradiset

03  Lotsstugan 08 Préastd Ronnelid

05 Telegrafstationen 10 Présto Skogshyddan

06 Domiken 11 Préstd Hogvalla

07 F.d. garnisonssjukhusomradet 12 Prasto Ekebo

09  Prasto Liljedal 13 Préasto Solangen

15 Nya begravningsplatsen 14 Aldre odlingslandskap f. d Botaniska tradgarden

Talig med visst kulturvirde
02  Prastobron
17  Tofto, odlingslandskap kopplat till Tofto by.

Figur 35. Virdering av kulturmiljén med klassning av miljéernas kdnslighet tillsammans med dtgdrdsalternativ 1A.

Alternativ 1A riskerar att paverka ett antal objekt som &r registrerade som fornlamningar och
kulturldamningar:

e En historisk vdag (Lmn-nr 2868).

e Rd&sad markering och ett stenpar (Lmn-nr 2648 och 2649), vagen korsar dessa lamningar. Endast den
norra varianten av vagdragning beror dessa.

e Ett bevakningsomrade utpekad av Museibyran och bekréftad av WSP, som bestar av agrara
ldmningar fran Prastd gard. Vagen korsar omradet.

e Ett borrhallsblock (Lmn-nr 1506), vdgen passerar cirka 20 meter norr om denna.

e Bevakningsomrade som bestar av ett utsattningsomrade for tankta befastningsstrukturer. Inom detta
bevakningsomrade finns olika objekt, varav den ndrmaste ligger cirka 20 meter fran vdgen (Lmn-nr
2640, kulturlamning).

e Stenpar (Lmn-nr 2646 och 2647), i narheten av vagstrackningen.

e En begravningsplats som ar utpekad av Museibyran som kulturhistorisk vardefull (Lmn-nr 2871).
Vagen passerar valdigt nara (cirka 20 meter).

Det ar av yttersta vikt att vdgen anpassas till landskapets topografi, fornlamningar samt till angransande
kulturmiljé. Sarskild hansyn kommer att kravas vid motet med begravningsplatsen.
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Vagalternativ 1 bedéms medfdora mattliga negativa konsekvenser for fornlamningar. Samtidigt innebar
alternativet dven positiva konsekvenser for sédra Prast6 ur ett kulturmiljé- och landskapsbildsperspektiv. 4°

Alternativ 1B - Ny bro och ny vagstrackning 1B

Alternativ 1B ar inte konsekvensbeddmd i genomférd MKB och en inventering av paverkan pa objekt som ar
registrerade som fornlamningar ar ej genomford. Dock omfattas vagstrackningen i Alternativ 1B inom
utredningsomradet for MKB:n, varfor vissa slutsatser kan dras. Saknad konsekvensbeddmning &r upptagen i
kap 10 Rekommendation for fortsatt arbete.

Precis som for Alternativ 1A innebéar den nya vagstrackningen en barridr som fragmenterar landskapet, vilket
medfér negativa konsekvenser. Aven i detta alternativ medfér minskad trafik p4 Sundsvagen en férbéttring
av de lokala historiska sambanden och att minskad bullernivd genom bebyggelsen pa Prasto kan ge indirekta
positiva konsekvenser bor kunna appliceras pa Alternativ 1B.

Alternativet beror ett antal fornlamningar, framst pa den vastra delen av Prasto dar vagstrackningen ligger i
narhet av den befintliga vagen, se Bilaga 2 och Bilaga 3, men vagdragningen &ver Prastd ar anpassad for att

berdra sa fa viktiga fornlamningar och kulturmiljéer som majligt.

Figur 36 presenteras atgardsalternativet tillsammans med en klassning av kulturmiljéernas kanslighet. Figuren
aterfinns aven i Bilaga 7.

40 wsp, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbedémning
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Figur 36. Virdering av kulturmiljon med klassning av miljéernas kénslighet tillsammans med atgdrdsalternativ 1A.

Alternativ 2 — Ny farja och befintlig vag rustas upp

Breddning av Sundsvégen beddms ge en 6kad barriareffekt i landskapet samt paverka vardefulla
bebyggelsemiljder och landskap negativt, aven om hénsyn tas till den kulturhistoriskt kdnsliga miljon i
utformning av vagen. Den ytterligare fragmenteringen av landskapet inom sddra delen av Préstd bedéms
minska omradets kulturhistoriska varde. 4’

Vissa bebyggelsemiljoer och lamningar ligger nara vagen och riskerar att paverkas av en breddning. Kring
vagavsnittet invid bebyggelsemiljderna Rénnelid, Hogvalla och Liljedahl finns flera lamningar i marken och
bebyggelse nara vagen. En breddning bedéms dock kunna géras utan att fysiskt inkrékta pa bebyggelse. Dar
vagen skurit igenom aldre huslamningar bedéms dock ytterligare paverkan tillkomma. Detta galler framst

soder om védgen invid bebyggelsemiljon Hogvalla.

Intill befintlig vag, som i detta alternativ planeras att breddas samt forses med gang- och cykelbana, finns ett
antal fornlamningar och kulturhistoriska lamningar som riskerar att paverkas:

e Borrhalsblock
e Historisk vag, registrerat som kulturlamning av Museibyran (Lmn-nr 286)
e Bevakningsomrade med militdrsjukhuset och tillhdrande anlaggningar.

4T Wsp, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbedémning
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e Omraden med agrara lamningar fran flera tidsperioder pa sydostra Prasto. Vagen beror cirka 300
meter av dessa omraden.

e En begravningsplats som ar utpekad av Museibyran som kulturhistorisk vardefull (Lmn-nr 2871).
Vagen passerar valdigt nara (cirka 20 meter). Samma omrade som for alternativ 1A.

e Ett bevakningsomrade utpekad av Museibyran och bekraftad av WSP, som bestar av agrara
lamningar fran Prasto gard. Vagen korsar omradet.

Forslaget i Vagalternativ 2 beddms medféra att karaktaren av genomfartsled dkar. Breddningen bidrar till att
6ka den visuella och funktionella barriareffekten pa sédra Prasto. Alternativet innebar ett visst intrdng i
kulturhistoriska lamningar. Férslaget inom denna stracka bedoms medfoéra mattligt negativ konsekvens for
kulturmiljs, fornlamningar och landskapsbild. 42

6.6. Sociala varden

Gemensamt for Alternativ 1A och 1B- Ny bro och ny vig
Boendemiljon langs med storre delen av Sundsvagen bedoms komma att paverkas positivt till foljd av att
genomfartstrafiken forsvinner. Vidare minskar storningar fran buller fran trafiken.

Placeringen av gang- och cykelbanan langs den nya landsvagen pa Prast6 innebér att den gadende och
cyklande transporteras genom skogsomrade 6ver 6n, detta kan upplevas som otryggt men ar inte ovanligt i
skargardsmiljon pa Aland.

Alternativet innebér att en fast férbindelse mellan Vardé och fasta Aland skapas. Detta innebér att Vardo
kommer integreras &n mer med fasta Aland vilket bedéms medféra positiva effekter pa arbetspendling da
restiden forkortas och resan blir smidigare. Vad galler férutsattningarna for transporter bedéms dessa
paverkas positivt da de dels blir billigare, dels smidigare att genomféra. 4

Skogsomradet norr om Sundsvagen har viktiga varden for rekreation, bland annat for jakt och bér- och
svampplockning. En ny vdg norr om bebyggelsen pa Prastd kommer paverka denna miljé negativt.

For fritidsbatstrafiken innebar ny bro att batar med masthojd 6ver 18 meter inte kommer kunna passera
Prastdsund. Prastdbron kommer medfora buller 6ver sundet och i kustndra omraden vilket beddms medféra
sma till mattliga negativa konsekvenser.

Alternativ 2 — Ny farja och befintlig vag rustas upp

Végalternativ 2 innebaér att trafiken fortsatter att trafikera Sundsvagen. Skillnaden mot nuldget ar att en gang-
och cykelvag anldggs, alternativt, trottoar, utmed ena sidan av Sundsvdgen. Detta beddéms medféra positiva
effekter vad galler tillganglighet till rekreation och fér cykelturismen. Vagalternativet beddéms medféra att
boendemiljon vid de bostidder som ligger ndrmst Sundsviagen kommer fortsatta att vara bullerstord. 44

Alternativ 2 beddms inte paverka rekreation och friluftsliv negativt, alternativet innebar att
rekreationsomradena pa Prastd inte paverkas, vilket ar positivt.

42 Wsp, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbedémning
43 Wsp, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbeddmning
44 Wsp, 2017, Projekt Prastosund Miljokonsekvensbedémning
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6.7. Risk och siakerhet

Den férvantade 6kningen av trafik pa strackan inom utredningsomradet &r liten och bedéms inte medfdra att
risken foér olyckor med farligt gods 6kar. Alternativ 1A och 1B genom skogen bedéms medfdra positiva
konsekvenser i och med att risken for farligt gods-olyckor intill befintlig bebyggelse blir i princip obefintlig.
Med alternativ 2 blir risknivan samma som idag. Ett fatal bostader (fritidshus och permanentbostader) ligger
helt eller delvis inom 25 meter fran vagen, vilket gor att skyddsatgarder for dessa bor 6vervagas.

6.8. Ekonomiska effekter

Nedan foljer en genomgang av de kostnader som beréknats for alternativ 1A, 1B (ny bro och ny
vagstrackning) och alternativ 2 (ny farja och befintlig vag rustas upp). Kostnaderna ar uppdelade i kostnader
for investering, reinvestering samt [6pande drift- och underhdllskostnader. Kostnaderna for alternativ 1A
beddms vara likvardiga jamfort med 1B. Samtliga kostnader avser 2024 ars prisniva.

6.8.1. Investeringskostnader
Investeringskostnaden har tagits fram utifran erfarenhet fran tidigare projekt samt det material som
Forstudien inkluderar. Genom kalkyl har entreprenadkostnaden bedémts. Da projektet inte ar projekterat
finns moment som inte har kunnat forutses och kalkylen blir darmed inte komplett. For att fanga upp och
gora kalkylen komplett, har ett paslag lagts pa framkalkylerade kostnader. Detta &r ett sa kallat
detaljeringspaslag. Samtliga kostnader som anges nedan ar i 2024 ars prisniva.

Alternativ 1A och 1B — Ny bro och ny vag

Investeringskostnader for vag, farjfaste och bro har tagits fram*>. Kostnaden for alternativ 1A eller 1B har
berédknats till 38,91 miljoner euro, uppdelat pa 5,95 miljoner euro for védg och 32,96 miljoner euro for bro.
Byggtiden har antagits vara fem ar med kostnaderna jamnt fordelade 6ver byggtiden.

Alternativ 2 — Ny farja och befintlig vag rustas upp

For alternativ 2 har investeringskostnaden berdknats till 14,57 miljoner euro, varav 3,24 miljoner euro avser
forstarkning och breddning av vdg samt ny gang- och cykelbana, 3,83 miljoner euro &r kostnader for
farjfasten och 7,50 miljoner euro inkdp av nya farjor med hogre kapacitet. Byggtiden for vagbreddning och
farjfasten har antagits vara tva ar med lika fordelning av kostnader mellan de tva aren.

6.8.2. Reinvesteringskostnader

Gemensamt for alternativ 1A, 1B och 2 - Ny bro och ny védg / Ny firja och befintlig vdg rustas upp
Utover investeringskostnaderna ovan tillkommer det i samtliga alternativ kostnader for uppgradering av
befintlig farja till eldrift som anvéands tills dess att alternativ &r valt och utbyggt. Som det beskrivits i avsnitt
3.2.2 kommer befintlig farja att elektrifieras 2025. Kostnaderna for detta ar baserade pa underlag fran
Transportbyran och har beraknats till 0,13 miljoner euro for elanslutning ar 2024 och 2,04 miljoner euro for
elkonvertering av befintlig farja ar 2025.

4 Kalkyl daterad 2024-06-10. Erfarenhetsbaserad investeringskostnad = entreprenadkostnader inklusive detaljeringspaslag +

byggherrekostnad (inklusive risk fem procent). | tabellen anges kostnadsniva 2024 i intervall.
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Alternativ 1A och 1B - Ny bro och ny vig

| alternativ 1A och 1B har det antagits att nar bron éppnar for trafik kan den befintliga farjan anvandas pa
andra farjelinjer. Den beriknas da ha ett restvarde pa 3,75 miljoner euro. Ovriga reinvesteringskostnader i
detta alternativ ar baserade pa erfarenhetsvarden fran tidigare studier och har férutsatts vara:

e Var 10:e ar byts beldaggningen ut. Kostnaden foér detta berdknas bli 1,5 procent av
investeringskostnaden (0,49 miljoner euro).

e Var 20:e ar gors ommalning av staloverbyggnaden. Kostnaden for detta berdknas bli 1,0 procent av
investeringskostnaden, (0,33 miljoner euro).

e Var 30:e ar gors battringsarbeten och lagning av betongunderbyggnaden. Kostnaden for detta
berdknas bli 1,0 procent av investeringskostnaden (0,33 miljoner euro).

e Var 40:e ar byts tatskikt. Kostnaden for detta beraknas bli 3,0 procent av investeringskostnaden (0,99
miljoner euro). | samband med detta gors det dven en storre atgard for battring och lagning av

betong. Kostnaden for detta beraknas bli 1,5 procent av investeringskostnaden (0,49 miljoner euro).
Alternativ 2 — Ny farja och befintlig vag rustas upp

| alternativ 2 kommer den befintliga farjan att bytas ut och en ny farja att tas i drift ar 2029. Kostnaden for
detta ar upptagen som en investeringskostnad ovan. Den gamla farjan kommer att 6verga till att vara
reservfarja pa Toftolinjen. Ovriga aterkommande reinvesteringskostnader har férutsatts vara:

e Var 10:e ar batteribyte. Kostnaden for detta beraknas bli 0,60 miljoner euro.
e Var 15:e ar protonbyte och malning av klaffar vid farjfasten. Kostnaden for detta beraknas bli 0,26
miljoner euro.

e Var 40:e ar utbyte av farja. Kostnaden for detta beraknas bli 7,50 miljoner euro.

6.8.3. Driftskostnader

Samtliga driftskostnader som anges nedan ar i 2024 ars prisniva.

Gemensamt for Alternativ 1A, 1B och 2 - Ny bro och ny vdg / Ny farja och befintlig vdg rustas upp

| samtliga alternativ har de arliga driftskostnaderna for farjan beraknats vara 0,76 miljoner euro per ar under
2024 och 2025. Efter att elkonverteringen ar genomford sjunker denna kostnad till 0,70 miljoner euro per ar
fram till och med ar 2028.

Alternativ 1A och 1B - Ny bro och ny vig

Driftskostnader for en vag och en bro ar sma i jamforelse med 6vriga kostnadsposter. Det har darfor inte
antagits nagra driftskostnader for alternativ 1A och 1B.

Alternativ 2 — Ny farja och befintlig vag rustas upp

Precis som i alternativ 1A och 1B har det bortsetts fran driftskostnader for vdgen och enbart driftskostnader
for farjetrafiken har beaktats i berdkningarna. Dessa har beddmts vara:

e Ar2029: 0,58 miljoner euro
e Ar 2030 till 2033: 0,59 miljoner euro per ar
e Ar 2034 och framéat: 0,64 miljoner euro per ar

Driftskostnaderna fér den nya farjan ar alltsa lagre jamfort med befintlig farja. Att kostnaderna &r nagot lagre
2029-2033 beror pa att det ar en ny farja som tas i drift och kostnaden for underhall och arsdéversyn beraknas
da bli lagre.
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6.8.4. Jamforelse av kostnader

Samtliga kostnader som anges nedan &r uttryckta i 2024 ars prisniva.
Investering och reinvestering

Figur 37 nedan visar de ackumulerade kostnaderna for investering och reinvestering for alternativ 1A eller 1B
och alternativ 2. Det framgar att investeringskostnaderna 2024-2028 &r betydligt hogre for alternativ 1A eller
1B &n alternativ 2. Ar 2029 finns en kostnadsminskning for alternativ 1A eller 1B vilket férklaras av att den
tidigare farjan tas ur drift med ett restvarde pa 3,75 miljoner euro. Under perioden 2029-2067 ar det
forhallandevis sma kostnader for reinvesteringar som tillkommer. De stora 6kningarna for bada alternativen
ar 2068 forklaras av att farjan behover bytas ut i alternativ 2 och att det ar ett flertal reinvesteringsatgarder
for bron som sammanfaller vart 40:e r i alternativ 1A eller 1B.

MEUR Ackumulerade kostnader for investering och reinvestering
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Figur 37. Ackumulerade kostnader (miljoner euro) for investering och reinvestering for alternativ 1A eller 1B

(bro) och alternativ 2 (ny fdrja).
Driftskostnader

Figur 38 nedan visar de ackumulerade driftskostnaderna fér de bada alternativen. Fram till ar 2028 ar det
ingen skillnad mellan de bada alternativen eftersom befintlig farja trafikerar Prastdosund. Daremot noteras en
stor skillnad frdn och med ar 2029 eftersom farjedriften fortsatter i alternativ 2 medan den upphér i och med
att bron 6ppnar for trafik i alternativ 1A och 1B.
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MEUR Ackumulerade kostnader fér drift- och underhall
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Figur 38. Ackumulerade driftskostnader (miljoner euro) for alternativ 1A eller 1B (bro) och alternativ 2 (ny fdrja).

Sammanlagda kostnader

Att bygga en bro och en ny vdg innebar en hogre investeringskostnad, cirka 39 miljoner euro, jamfért med
att ersatta farjan och uppgradera vagen 6ver Prastd vilket kostar knappt 15 miljoner euro. Samtidigt ar de
I6pande kostnaderna for en bro lagre an for en farja. De arliga genomsnittliga kostnaderna for
reinvesteringar, drift och underhall har uppskattats till drygt 0,8 miljoner euro for alternativet med en ny farja,
medan kostnaderna for broalternativet ar mindre an 0,1 miljoner euro per ar#®

Figur 39 nedan visar de sammanlagda kostnaderna for investering, reinvestering och drift. Diagrammet visar
att de sammanlagda kostnaderna ar hogst inledningsvis for alternativ 1A eller 1B (bro), men att det omkring
ar 2061, alltsa drygt 30 ar efter bron eller de nya farjorna tagits i drift, ar hogre for alternativ 2 (ny farja).
Eftersom alternativa 1A eller 1B innebar hogre initiala investeringskostnader kan det argumenteras for att
aven rantekostnader for de initiala investeringarna bor beaktas i kalkylen. Med en realranta pa 1,25%, vilket
motsvarar den rénta som Alands landskapsregering rekommenderar att anvanda*”, blir de ackumulerade
kostnaderna i likvardiga efter 40 ar vilket framgar av Figur 40.

46 Eftersom vissa stérre reinvesteringskostnader infaller vid vissa artal varierar den genomsnittliga arliga kostnaden nagot beroende pa
den valda kalkylperioden, men skillnaderna ar relativt sma. Berdkningar med kalkylperioder pa 40, 60 eller 80 ar visar att de
genomsnittliga [dpande kostnaderna uppgar till 0,82—-0,88 miljoner euro per &r for alternativet med ny farja, medan de for broalternativet
ligger mellan 0,02 och 0,05 miljoner euro per ar.

47 Finansavdelningen pa Alands landskapsregering rekommenderar Euriobor+0,25%. Det finns ingen fast regel fér hur mycket hégre
Euribor ar an inflationen, men under normala ekonomiska forhallanden tenderar Euribor att vara ca 1% hogre an inflationen. Under
perioder med mycket lag inflation eller deflation kan Euribor dock ligga under inflationen, medan den under perioder med snabbt
stigande inflation kan ligga betydligt hdgre.
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MEUR Ackumulerade kostnader for investering, reinvestering samt drift- och underhall
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Figur 39. Ackumulerade totala kostnader (miljoner euro) for alternativ 1A eller 1B (bro) och alternativ 2 (ny fdrja).
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Figur 40. Ackumulerade totala kostnader (miljoner euro) for alternativ 1A eller 1B (bro) och alternativ 2 (ny férja), inklusive
rdntekostnad.

Ett alternativt satt att beskriva kostnader ar att ta hansyn till anlaggningens tekniska livslangd genom att
inkludera avskrivningar i kostnadssammanstallningen. Jamfort med berdkningen ovan innebér detta att
avskrivningskostnader tillkommer. Samtidigt blir rantekostnaderna lagre, eftersom det i berakningarna antas
att de 1an som tagits for investeringen minskar i takt med att motsvarande belopp skrivs av.
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Foljande avskrivningstider har antagits i berdkningarna:
e Ny eller ombyggd vég: 50 ar
e Bro:85ar
¢ Nya farjfasten samt elkonvertering for farja: 50 ar
e Ny farja: 20 ar
e Batteribyte for farja: 10 ar
e Reinvesteringar: Motsvarande tiden mellan reinvesteringstillfallena.
For att efterlikna en resultatrakning har berakningarna gjorts i I6pande priser, med antagandet att inflationen

uppgar till 2 procent per ar.

Figuren nedan, Figur 41, visar de ackumulerade kostnaderna med hénsyn till avskrivningar. Av diagrammet
framgar att de ackumulerade kostnaderna for alternativ 1A och 1B (bro) ar nagot hégre fram till omkring
2046, medan alternativ 2 (ny farja) har hogre ackumulerade kostnader efter 2045. Skillnaderna mellan
alternativen under perioden 2040-2060 ar dock relativt sma. Den betydande kostnadsokningen for alternativ
2 ar 2068 beror pa att en farja har 40 ars teknisk livslangd och darfor behover bytas ut.

Ackumulerade kostnader for drift, avskrivningar och rantor
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Figur 41. Ackumulerade totala kostnader (miljoner euro) for alternativ 1A eller 1B (bro) och alternativ 2 (ny fdrja).
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6.8.5. Samhallsekonomi

| en samhallsekonomisk berakning brukar atgardsalternativen som skall utredas stallas mot ett grundscenario
(bendmns ofta nollalternativ eller jamforelsealternativ) som vanligtvis innebar att befintlig infrastruktur
behalls. For forbindelsen dver Prastosund ar det inte ett alternativ att behalla befintlig farjetrafik, darfér
jamfors atgardsalternativen mot varandra.

Samhallsekonomiska effekter och nuvérdesberdkning
| de samhaéllsekonomiska berdkningarna har féljande effekter beaktats:

e Investeringskostnader.

e Reinvesteringskostnader.

e Drift- och underhallskostnader.

e Restid (inklusive forsenings- och vantetider vid farja) personbilar.

e Restid (inklusive forsenings- och véntetider vid farja) tunga transporter.
e Restid (inklusive forsenings- och vantetider vid farja) dvriga trafikanter.
o Trafiksakerhetseffekter.

e Miljoeffekter.

e Fordonskostnader.
Effekter av kollektivtrafik har approximerats genom att inkludera bussar i tung trafik.

Som beskrivits i avsnitt 4.4 anvands en samhallsekonomisk berdkning for att jamfora kostnaderna for
investeringen med de nyttor som beraknas uppsta efter att den tagits i drift. Eftersom kostnader och nyttor
uppstar vid olika tillfallen gors en nuvardesberdkning dar kostnader och nyttor diskonteras till ett
diskonteringsar. Detta innebar att kostnader och nyttor som uppstar langre fram i tiden varderas lagre én
dagens kostnader och nyttor.

Kalkylvéarden

For att vardera skillnader i restid anvands sa kallade tidsvarden som omvandlar tid till ett monetéart varde for
att berdkna den ekonomiska nyttan av tidsbesparingar i transport- och infrastrukturprojekt. Tidsvarden
representerar resendrers betalningsvilja for kortare restid och varierar beroende pa bland annat beroende pa
syftet med resan, och resans karaktar; till exempel har tjdnsteresenarer hogre tidsvarden an privatresenarer,
och férseningstid varderas hogre an vanlig restid. Den analys som presenteras i denna rapport har utforts
enligt Trafikledsverkets riktlinjer, Trafikledsverket (2020), som anger vilka varden som ska anvandas for vag-
och jarnvagstransporter. Enligt dessa riktlinjer varderas restiden for personbilar till 10,4 EUR per timme och
for lastbilar till 46,9 EUR per timme i 2018 ars prisniva. Ovriga resenarer antas ha samma restidsvardering som
personbilar.

Vid farjetrafik uppstar vantetider innan fordonen kan kéra ombord. Eftersom det inte finns nagra specifika
tidsvarden for vantetider inom vagtrafik har en uppskrivning med faktorn 2 gjorts i enlighet med analyser av
kollektivtrafik. Forseningstid har vérderats med faktorn 3,5 for resendrer som maste vanta en extra tur vid
fullsatt farja. Vidare har det gjorts en real uppskrivning av restidsvarderingen med 1,5 procent per ar. Detta ar
baserat pa den forvantade inkomsttillvaxten och inkomstelasticiteten eftersom hogre realinkomster leder till
en dkad vardering av faktorer som restid, trafikolyckor, utslapp och buller.
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Eftersom investeringen ar skattefinansierad har kostnaderna skrivits upp med skattekoefficienten 1,2, alltsa
20 procent*®. Denna uppskrivning gors for att beakta administrativa kostnader for skatteinsamling och de
ekonomiska snedvridningar som skatter kan orsaka i ekonomin.

Diskonteringsrantan har férutsatts vara 3,5 procent och nuvardesberdkningen har gjorts till diskonteringsaret
2024.

Forandrade reskostnader och trafiksdkerhetseffekter har berdknats med Trafikverkets EVA-system som &r ett
verktyg som anvands for att genomféra samhéllsekonomiska analyser av transportinfrastrukturprojekt i
Sverige. EVA star for "Effekter, Vardering, Analyser".

Kostnadseffekter

Figur 42 nedan visar skillnaderna mellan de totala ackumulerade kostnaderna for alternativ 1A eller 1B (bro)
och alternativ 2 (ny farja). | absoluta tal ar, som beskrivits i avsnitt 6.8.1, kostnaderna for en bro hogre fram till
omkring ar 2061, alltsa drygt 30 ar efter bron eller de nya farjorna tagits i drift medan de nuvardesberaknade
kostnaderna alltid &r hogre for en ny bro an en vag da kostnader och nyttor som uppstar langre fram i tiden
varderas lagre i en samhallsekonomisk kalky!.

U Skillnader i kostnader fér investering, reinvestering samt drift- och underhall

40

30

20

10

0

B0 o
B

o

S A ok S0 LB
AR i (RN
SIS RS s s o

-10

-20

-30

e Aysolut skillnad = == == Nuvdrdesberdknad skilnad

Figur 42. Skillnad i kostnader mellan alternativ 1A eller 1B (ny bro) och alternativ 2 (ny fdrja). Positiva vdrden betyder att

alternativ 1A eller 1B har hégre kostnader dn alternativ 2.

48 Det kan argumenteras for att Aland inte har nigra direkta kostnader fér denna skattefinansiering eftersom skatteinsamlingen gérs av
finska staten och darefter dverférs som en klumpsumma till Aland. Om det bortses fran skattefaktorn blir alternativ 1A och 1B, som har
hoga initiala investeringskostnader, samhéllsekonomiskt mer I16nsamma tidigare an alternativ 2. Det paverkar dock inte de 6vergripande

slutsatserna som dras i denna rapport.
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Nyttoeffekter

Figur 43 nedan visar skillnaden i nyttor fran restid, trafiksakerhet och fordonskostnader mellan alternativ 1A
eller 1B (bro) och alternativ 2 (ny farja). Eftersom grafen ar strikt 6kande fran och med 6ppningsaret 2029 ar
nyttorna for alternativ 1A eller 1B hogre an alternativ 2 samtliga ar.
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Figur 43. Skillnad i nyttor mellan alternativ 1A eller 1B (ny bro) och alternativ 2 (ny férja). Positiva virden betyder att
alternativ 1A eller 1B har storre nyttor dn alternativ 2.

| princip samtliga nyttor med en ny bro i stéllet for ny farja kommer fran forbattrade restider, vilket dkar
transporteffektiviteten. Kortare restid forbattrar individers tillgénglighet till arbete, utbildning och
fritidsaktiviteter, vilket hojer deras valfard. Restidsvinster gor det mojligt for resendrer att anvdnda sin tid mer
produktivt eller till aktiviteter med hogre upplevt varde. Exempelvis kan fler s6ka sig till jobb langre bort som
battre matchar deras kompetens och erfarenhet, vilket starker arbetsmarknadens funktion och
samhallsekonomin. Restidseffekterna ger alltsd inte bara en direkt tidsbesparing, utan dven bredare
samhallsekonomiska fordelar genom 6kad effektivitet och en mer integrerad arbets- och bostadsmarknad.

For naringslivet innebar kortare restider battre tillgang till arbetskraft, kunder och leverantérer, vilket starker
konkurrenskraften. Effektivare transporter minskar logistikkostnader och méjliggér snabbare samt mer
palitliga leveranser. Pa sikt bidrar detta till hogre produktivitet, battre matchning pa arbetsmarknaden och
Okad regional tillvaxt.

Diagrammen i Figur 44 visar att av de totala restidsvinsterna kommer 24 procent fran lastbilstrafik, trots att
det enbart ar 7 procent av den totala trafiken som &r lastbilar. Detta beror pa att lastbilsresenéarer har
betydligt hdgre vardering av restider an dvriga resenarer vilket redovisats ovan.
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Fordelning av antal resenarer for olika Fordelning av nyttor for olika

trafikantgrupper trafikantgrupper
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Figur 44. Férdelning antal resendrer respektive restidsnyttor for olika trafikantgrupper. Restidsnyttorna dr berdknade som
skillnaden mellan alternativ 1A eller 1B (bro) och 2 (ny fdrja).

Den storsta delen av de berdknade restidsnyttorna med en bro i stéllet for farja kommer fran minskade
vantetider vid farjfastena och kortare restid 6ver Prastdsund. Enbart en mindre andel kommer fran att
resenarer vid en brofoérbindelse inte riskerar att missa en farja pa grund av att den &r full, se Figur 45. Denna
siffra kan vara nagot underskattad da det har antagits att enbart 1 procent av de anslutande resenarerna
behover vénta ytterligare en farja.

Fordelning av nyttor for olika

restidskomponenter
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Figur 45. Férdelning av nyttor med avseende pa olika restidskomponenter. Nyttorna dr berdknade som skillnaden mellan
scenario 1A eller 1B (bro) och scenario 2 (ny fdrja).

EVA-modellen som anvénts for att berakna fordonskostnader och olyckseffekter ger nagot lagre nyttor med

en bro jamfért med en ny farja och ny gdng- och cykelvag. Skillnaden i fordonskostnader kommer fran att

det blir en ndgot langre stracka med den nya vagen. Trafiksdkerhetseffekterna bedéms som osédkra da EVA-

modellen inte fullt ut beaktar de utformningsskillnader som det blir med en ny vag. EVA-modellen fangar
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inte heller den trafiksakerhetseffekt som uppstar med bron i och med att trafikanter inte langre stressar och
kor fort for att hinna med eller fa plats pa en viss farjeavgadng. Med en bro blir det i EVA-modellen en ldngre
vagstracka jamfort med alternativet med farja och en langre vagstracka innebar ett storre trafikarbete som i
sin tur leder till ndgot 6kade olyckskostnader. Sammanvagt med de ej berdkningsbara effekterna bedéms
trafiksakerhetseffekterna anda totalt som positiva for broalternativet. Skillnaderna i utslapp fran vagtrafik ar
marginella for de bada alternativen.

Beridkning enligt finsk metodik

Tabell 1 nedan visar de berdknade kostnaderna och nyttorna vid en berdkning enligt finsk metodik som
innebar att kalkylperioden stracker sig 6ver 30 ar och tar hansyn till ett berdknat restvarde efter denna
period. Av tabellen framgar att investeringskostnaden for en bro ar hogre an for en farja medan drift- och
underhallskostnaderna ar lagre. FOr resendrerna ar nyttorna betydligt storre med en bro an alternativet med
nya farjor. Sammantaget resulterar detta i en avsevart hdogre berdknad nettonytta for broalternativet jamfort
med farjealternativet.

Tabell 1. Skillnader i kostnader och nyttor mellan alternativ 1A eller 1B och alternativ 2 vid beréikning enligt finsk metodik

(kalkylperiod 30 dr och restvdrde). Positiva virden betyder att nyttorna eller kostnaderna ¢r hégre i alternativ 1A eller 1B dn
alternativ 2.

Skillnad mellan alternativ 1A eller 1B (bro) och

alternativ 2 (farja). Berakning enligt finsk metodik

Investering och reinvestering (M€) 20,3
Drift- och underhall (M€) -10,0
Totala kostnader (M€) 10,3
Personbil (M€) 13,6
Lastbil (M€) 4,6
Ovriga (M€) 2,3

Trafiksdkerhet, utslapp och fordonskostnader (M€) | -0,3

Totala nyttor (M€) 20,3
Restvarde (M€) 3,2
Totalt (M€)*° 13,2

49 Bersknat som “totala nyttor” + “restvarde” - "totala kostnader”.
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Berdkning enligt svensk metodik

Ovan redovisades de samhallsekonomiska nyttorna vid en berakning enligt finsk metodik med en 30-arig
kalkylperiod och ett berdknat restvarde for investeringen efter kalkylperioden. Detta skiljer jamfort med den
svenska metoden dar en 60-arig kalkylperiod anvands och det bortses fran eventuellt restvarde efter
kalkylperioden.

Av Tabell 2 nedan framgar att om svensk berakningsmetodik anvénds blir kostnaderna 5 miljoner euro och
nyttorna 32 miljoner euro hogre for alternativ 1A eller 1B (bro) jamfort med alternativ 2 (ny farja).
Skillnaderna i kostnader mellan broalternativet och farjealternativet ar alltsa lagre vid en berakning med
svensk kalkylmetodik jamfort med den finska, samtidigt som nyttorna ar storre.

Sammantaget innebar detta att med svensk berdakningsmetodik blir nettonyttan drygt 26 miljoner euro hégre
for alternativ 1A eller 1B (bro) jamfért med cirka 13 miljoner euro i berdkningen med den finska metodiken.

Tabell 2. Skillnader i kostnader och nyttor mellan alternativ 1A eller 1B och alternativ 2 med finsk respektive svensk
berdkningsmetod. Positiva virden betyder att nyttorna eller kostnaderna dr hégre i alternativ 1B dn alternativ 2.

Skillnad mellan alternativ 1A eller 1B (bro) och alternativ 2 (farja)

Finsk Svensk

berdkningsmetodik berékningsmetodik
Investering och reinvestering (M€) 20,3 19,1
Drift- och underhall (M€) -10,0 -13,7
Totala kostnader 10,3 54
Personbil (M€) 13,6 21,4
Lastbil (M€) 4,6 7.2
Ovriga (M€) 2,3 3,6
Trafiksakerhet, utslapp och -0,3 -04
fordonskostnader (M€)
Totala nyttor (M€) 20,3 31,8
Restvarde (M€)° 3,2 -
Totalt (M€)°’ 13,2 26,4

>0 Beraknat som "totala nyttor” + "restvarde” - "totala kostnader”.

>1 Bersknat som “totala nyttor” + "restvarde” - "totala kostnader”.
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Vid vilken kalkylperiod blir nettonyttan densamma for alternativ 1A eller 1B och alternativ 2?

Ett alternativt satt att illustrera samhallsekonomiska kostnader och nyttor dr som i diagrammet nedan, Figur
46, som visar skillnaden av de sammantagna effekterna av kostnader och nyttor mellan alternativ 1A eller 1B
(bro) och alternativ 2 (farja). Saval kostnader (bla linje) som nyttor (guldfargad linje) ar hogre i alternativ 1A
eller 1B an i alternativ 2. Efter omkring 2046, alltsa 18 ar efter den nya férbindelsen 6ppnar for trafik, ar
nettoeffekten (gra linje) av en bro i stéllet for ny farja positiv.
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Figur 46. Skillnader i samhdillsekonomiska kostnader, nyttor samt nettoeffekt mellan alternativ 1A eller 1B (bro) och
alternativ 2 (ny férja). Negativa virden for kostnader innebdr att alternativ 1A eller 1B har hégre kostnader dn alternativ 2.

Kénslighetsanalys

Det har aven gjorts en kompletterande kanslighetsanalys dar vissa forutsattningar har justerats eftersom
huvudanalysen gjorts med forhallandevis konservativa antaganden. Berdkningarna har gjorts enligt svensk
metodik vilket innebar att en 60-arig kalkylperiod antagits.

Tabell 3 nedan visar hur nyttorna paverkas om det antas att trafiken 6kar med 1 procent per ar (i stallet for
att vara oférandrad), antalet resenarer 6kar med 10 procent om det byggs en bro (i stallet for att vara
ofdrandrat) samt att andelen resendrer som behdver vanta pa ytterligare en farja ar 3 procent (i stallet for 1
procent). Med dessa antaganden skulle nyttorna 6ka till 45,3 miljoner euro under en 60-arig kalkylperiod,
vilket ar drygt 40 procent mer dn i huvudanalysen. Nettonyttan skulle 6ka till 39,8 miljoner euro vilket &r
drygt 50 procent hdgre an i huvudanalysen.
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Tabell 3. Skillnader i kostnader och nyttor mellan alternativ 1A eller 1B och alternativ 2 for olika kalkylperioder. Positiva
véirden betyder att nyttorna eller kostnaderna dr hégre i alternativ 1A eller 1B ¢n alternativ 2.

Skillnad mellan alternativ 1A eller 1B (bro) och alternativ 2 (farja)

Grundanalys Kéanslighetsanalys
Investering och reinvestering (M€) 19,1 19,1
Drift- och underhall (M€) -13,7 -13,7
Totala kostnader 54 54
Personbil (M€) 21,4 30,3
Lastbil (M€) 7,2 10,2
Ovriga (M€) 3,6 5,2
Trafiksdkerhet, utslapp och -0,4 -0,4
fordonskostnader (M€)
Totala nyttor (M€) 31,8 45,3
Totalt (M€)* 26,4 39,8

52 Bersknat som “totala nyttor” + "restvarde” - "totala kostnader”.

74



7. Regional och lokal utveckling

Det finns manga exempel pa tidigare projekt dar en vagfarja ersatts med en fast vagforbindelse. Gar det
utifran de erfarenheterna att sdga ndgot om sannolika effekter pa lokal och regional utveckling av en fast
forbindelse 6ver Prastosund? For att besvara fragan har regionalekonomisk forskning och fallstudier av fasta
forbindelser i Norden gatts igenom. Utover detta har det ocksa gjorts en geografisk analys av
befolkningsstrukturer pa bada sidor Prastésund.

7.1.1. Fallstudier av fasta forbindelse

En direkt effekt av fasta forbindelser jamfort med farjeleder ar patagligt forkortad restid, vilket resulterar i
okad tillganglighet till malpunkter pa bada sidor vattnet. Inom den regionalekonomiska forskningen finns
bred konsensus om att tillgdngligheten i transportsystemet ar en av de allra mest styrande faktorerna for
lokal och regional utveckling. Transportsystemet bidrar till goda utvecklingsférutsattningar genom
sammankopplingar av lokala platser och omraden till stérre gemensamma funktionella geografier. Att vara
en del av en storre funktionell geografi medfor enligt regionalekonomisk forskning flera positiva effekter
lokalt sdval som foér den funktionella regionen i sin helhet. Bland fordelarna kan nédmnas battre
kompetensmatchning, underlattad kompetens- och arbetskraftsforsérjning, 6kat deltagande i arbetskraften,
Okad specialisering i nédringslivet, 6kad produktivitet och konkurrenskraft, minskad lokal sarbarhet.
Sammantaget ar 6kad tillganglighet och funktionell sammankoppling attraktivt for bade befolkning och
naringsliv.

Det finns flertalet fallstudier av genomférda fasta forbindelser i en kontext liknande Prastésund®>>4>>

Sammantaget visar fallstudierna att fasta forbindelser har goda mgjligheter att 6versatta forskningsteorins
lokala och regionala effekter till faktiska matbara samhallsnyttor. Daremot varierar utfallet beroende pa den
lokala och regionala kontexten, bade i vilka samhallsnyttor som har méatbara effekter och effekternas
magnitud.

e Majoriteten av de undersokta fasta forbindelserna resulterade bade i matbara effekter for saval
befolknings- och sysselsattningsstruktur som rorelsemdnster.

e | majoriteten av fall gav den fasta forbindelsen en positiv inverkan pa befolkningen i form av en
befolkningsdkning eller inbromsad minskningstakt. Aven féretagen och arbetsmajligheterna blev fler
pa 6-sidan av den fasta férbindelsen.

e Studierna vittnar dven om att den 6kade funktionella integreringen med fastlandet ocksa varit
markbar for det lokala naringslivet genom underlattad forsorjning av kompetens och arbetskraft.

e Att flera trafikprognoser fran planeringsskedet underskattade resandeutvecklingen ar har intressant
da det indikerar att man i planeringsfasen dven underskattade samhéllsnyttorna av den funktionella
integreringen.

3 Nyland Andersen et al (2016) Impacts on land use characteristics from fixed link projects: four case studies from Norway.
Transportation Research Procedia 13, 145-154.

>4 Lervik Nilsen et al (2017) Do fixed links affect the local labour markets and industries? A case study of three fixed link projects in
Norway. Case Studies on Transport Policy 5(2), 233-244

55 Englén/WSP (2023) Fast forbindelse dver Gullmarsfjorden - Effekter pa regionalekonomi, offentliga finanser, miljé och beredskap.

Rapport for Féretagarna Lysekil
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7.1.2. Analys av Prastosund

For att undersoka hur en fast forbindelse 6ver Prastésund paverkar restiden med bil, och darmed
tillgangligheten, har en geografisk analys genomférts. Analysen undersoker vilka omraden som Analysen
undersoker dels vilka geografiska omraden som nas inom olika restidsintervall med och utan fast forbindelse,
dels vilken befolkning som nas inom dessa omraden. | analysen anvédnds start- och malpunkter som valts i
samrad med landskapsregeringen. Punkterna utgors av, Toftd och Prasto farjelagen, Mariehamn, Godby,
Simskala samt Hummelvik. Har nedan presenteras generella resultat samt resultat fér Toftd farjelage. Ovriga
start- och malpunkter redovisas i promemorian Prdstésund — Regionala nyttor av broalternativet®®, se Bilaga 1.

7.1.3. Resultat

Generellt kan ségas att en fast forbindelse 6ver Prastdsund innebar en minskad restid pa ungefar 15 minuter
jamfort med dagens farja. Den kortade restiden innebar en kraftigt 6kad tillganglighet till bade geografiska
omraden och befolkning, da resor dver sundet bade nar langre och fler inom samma restid. En fast
forbindelse dver Prastosund har ocksa pataglig effekt pa tillgangligheten inom ett tidsintervall dér tidigare
forskning visat att varje sparad minut har inverkan pa beteende — om det sa handlar om att sdka arbete eller
att dka kollektivt i stallet for bil.

Kartorna i Figur 47 visar hur en fast férbindelse éver Prastésund gor att en stor del av Aland nés inom 45
minuter med bil fran Tofto farjelage. Bland annat nas arbetstillfallen och offentlig service i Mariehamn inom
45 minuter och nastan hela fasta Aland nds inom 60 minuter. Aven det motsatta galler: Med en fast
forbindelse dver Prastosund nas Tofto farjelage inom 45 minuter fran Mariehamn, och nastan hela fasta
Aland nér T6ftd inom en timmes restid.

%6 Franklin och Gréndahl/Bouvier Advisory (2024) Prastosund, Regionala nyttor av broalternativet. PM daterat 2024-09-10.
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Figur 47. Restider fran Tofté farjeldge med fdrja (6vre bilden) och bro (nedre bilden) 6ver Prdstosund.

Befolkningen som nas inom respektive restid redovisas i Figur 48 nedan. Analysen visar att 300 fler personer
nas inom 15 minuter med bil fran T6fto farjeldge och antalet personer som nas inom 30 minuter flerdubblas,
fran 720 till 5 900 personer. Inom 45 minuter nas en fyra ganger storre befolkning med fast forbindelse &n
om resan sker med férja, en 6kning pa 19 000 personer.

77



30000 28047

25503 25503
25000
19622
_ 20000
4]
c
@]
915000
4]
o
IS
£ 10000
< 5881 5881 5160
5000 544
433 721 704 271
0 . | —
Farja Bro Skillnad

m15min w30 min 45 min 60 min

Figur 48. Befolkning inom viss restid med bil fran T6fto fdrjeldge for tva scenarier

Framst paverkar en fast forbindelse boende och arbetsgivare pa 6arna 6ster om Prastésund. Befolkningen pa
Tofto, Vardo, Simskala och andra narliggande Oar skulle med en fast forbindelse Gver Prastésund fa tillgang
till ménga fler arbetstillfallen inom vanliga tidsintervall fér arbetspendling. Aven restiden till kommersiell och
offentlig service, exempelvis hdgstadie- och gymnasieskolor, skulle minska patagligt. Enligt studierna av
liknande projekt skulle arbetsgivare pa 6arna ges forbattrade forutsattningar till kompetensforsérjning
genom Skade mojligheter att rekrytera bland befolkningen pé fasta Aland.

En ytterligare mojlig effekt av en fast forbindelse skulle vara en integrering av bostadsmarknaderna pa bada
sidor Prastosund. Studierna av fasta férbindelser i Norge visade hur bostadspriserna redan nagra ar efter
invigning harmoniserats pa bada sidor den fasta férbindelsen, vilket i flera fall &ven sammanféll med bade
okad inflyttning och minskad utflyttning pa 6-sidan av férbindelsen.

Att ersatta farjeleden med en fast forbindelse skulle kort sagt vara ett stort steg i riktning att funktionellt
integrera T6fto, Vardd och andra narliggande 6ar i den norra skdrgarden med de stora koncentrationerna av
bade befolkning och arbetstillfallen p& fasta Aland.
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8.Horande

Syftet med horandet ar att i ett tidigt skede av processen samla in kompletterande information till forstudien,
samt ge sakkunniga en méjlighet till insyn och paverkan. Genom hérandet uppmanas sakkunniga att
meddela om det finns forutsattningar eller begransningar som saknas i forstudien och som ar viktiga att
kanna till for den fortsatta processen.

Vid hérandet har berérda kommuner, enheter inom landskapets férvaltning, Alands raddningsmyndighet,
samt Norra Alands utbildningsdistrikt horts. Flera av aktérerna har dven horts under arbetets géng, som en
del av informationsinsamlingen. Kontakt har skett genom digitala méten och/eller mailkonversationer. Byraer
har dven deltagit i granskningsprocessen for férstudien.

Under program- och systemskedet utdkas kravdialogen genom att intressenter, allménhet och andra berérda
bjuds in till processen. Kravdialogen i dessa skeden sker genom dialog och aktiv informationsinhdmtning
med till exempel ledningsdgare, kommuner, myndigheter samt genom att involvera trafikanter och
kringboende genom olika informations- och hérandeprocesser.

| redogdrelsen nedan beskrivs och sammanstélls hur hérandet genomforts och vilka yttranden som
inkommit. Dartill anges &ven landskapsregeringens bemdtande och férslag pa fortydligande alternativt
justeringar i forstudien.

8.1. Genomforande av horandet

Forstudien skickades for horande till Varddé kommun, Sunds kommun, Brandé kommun, Kumlinge kommun,
Landskapets fastighetsverk, Kulturbyran, Miljobyran, Fiskeribyran, Skogsbruksbyran, Transportbyran,
Vagnatsbyran, Trafiksakerhetskonsulenten, Alands Raddningsmyndighet, Norra Alands Utbildningsdistrikt.
Hoérandeperioden var 15.11.2024 till 17.1.2025.

Under horandeperioden holls en presentation av forstudien, i syfte att underlatta for de horda aktorerna att
ta del av forstudien och ge mojlighet att stalla fragor. Presentationen holls 26.11.2024 i Sjalvstyrelsegarden.

8.2. Skriftligen framférda yttranden

Foljande aktorer har inkommit med utlatanden: Vardé kommun, Sunds kommun, Brandé kommun,
Miljébyran, Kulturbyran, Trafiksakerhetskonsulent, Alands réddningsmyndighet samt Norra Alands
Utbildningsdistrikt. Nedan aterges de synpunkter som framforts samt hur dessa beméts inom arbetet med
forstudien.

8.2.1. Varddé kommun

Sammanfattning av utlatande

Vardo kommun ar positiva till broalternativet och framfor att de under de tva senaste mandatperioderna har
genom beslut i kommunfullméaktige uttryckt stod for att bro ska anldggas och gjort flera pastétningar i
fragan.

Kommunen konstaterar att det foreliggande utkastet till forstudie ar omfattande, att samhéllsekonomisk
nytta bekraftas och att utredningen darvid férordar att en bro byggs 6ver sundet enligt forstudiens
"Alternativ 1B". Forstudien anses utgora en saval volym- som innehdllsmassigt bred och omfattande
utredning i frdga om alternativen med antingen ny och storre farja eller anldaggande av bro 6ver Prastosund.
Kommunen betonar flera av de positiva effekter av broalternativet som férstudien redogor for. Vidare
framfors att bade néringslivet och raddningsvasendet med flera skulle ha nytta av en eventuell bro och aven
hogstadie-distriktet ar uttalat positivt enligt deras eget utldtande 6ver forstudien. Vardé kommun betonar
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dven att en bro 6ver Prastdsund torde betraktas som ett intresse gemensamt for landskapet Aland som
helhet.

Kommunen lyfter ocksa att de i september 2024 lamnade in en skrivelse med relevanta uppgifter och
synpunkter i fragan, infor forstudiens genomférande. Kommunen papekade darvid att man ar uttalat positiv
till anlaggandet av en bro och redogjorde for statistiska uppgifter jamte hanvisningar till befintlig forskning
som visar pa samhallsekonomisk nytta av dylika typer av infrastrukturprojekt, med 6nskemal om att dylikt
beaktas i studien.

Vidare framfér kommunen férslag pa kompletterande utredningar rérande behov av konstruktionens hojd
beaktat farledens status jamte mojlighet till delvis extern finansiering.

Kommunen delger dven att endast cirka 20 % av Toftofarjans 330.000 arliga passagerare utgors av dagligen
aterkommande arbetspendlare och skolbarn till och fran Vardo, medan 80 % av passagerarna 6ver
Prastdsundet utgors av annat an Vardébor som pendlar fér arbete och skola. Har betonar Vardé kommun att
denna fakta sédger ndgot om forbindelsens betydelse for annat och andra an for bara Vardébornas egen skull.

Vardo har for 6vrigt till antalet, fler fritidshushall an antal permanentbosatta invanare och dven en del
turistanlaggningar och andra foretag jamte jordbruk och livsmedelsproduktion. Stor del av trafiken till och
fran Vardo bestar av trafik till och frdn sommarstugor och ar annars relaterad till ndringslivets behov jamte
genomfartstrafik mellan Mariehamn, fasta Aland, norra skirgarden och vidare till/frén Gustavs, Abo och
ovriga Finland. Med en genomsnittlig restid om 13 min per vag och 330.000 passagerare "kostar” farjan idag
tid motsvarande 40 arsverken arbetstid. Dessa 40 arsverken menar kommunen har en métbar
samhallsekonomisk betydelse.

Avslutningsvis 6nskar Vardo kommun fortsatt god dialog och delaktighet i den fortsatta processen av vidare
utredningar fram till slutligt beslut, vilket bér kunna tas inom innevarande mandatperiod.

Bemotande

Landskapsregeringen instdammer i att en bro dver Prastdsund torde betraktas som ett intresse gemensamt for
landskapet Aland som helhet. Férstudierapporten har kompletterats med ett resonemang kring
broalternativets positiva effekt for Vardos hogstadieelever. Rapporten har ocksa kompletterats med ett
resonemang kring broalternativets positiva effekt for raddningsfordon.

Alands landskapsregering tackar fér den inkomna skrivelsen i september. Landskapsregeringen bedémer att
forslaget att vaga kostnader for anldaggning, drift och underhall mot nyttoeffekter har beaktats i och med den
samhallsekonomiska kalkylen som redovisas i rapporten. Forslaget om en vidare utveckling av en "ringled"
som dven omfattar en fast forbindelse mellan Vardd och Lumparland beddéms dock som en separat utredning
da det ligger utanfor aktuell forstudies syfte.

Alands landskapsregering instammer i att sdnkta kostnader skulle ytterligare 6ka de samhéllsekonomiska
effekterna for hela Aland. Vid ett beslut om anldggande av ny bro kommer detaljer kring brons utformning
att studeras vidare i nasta skede. Férutsattningar for farleden &r da en forutsattning for en eventuell sdnkning
av hojden pa bron. Aven investeringskostnader studeras vidare i nista skede.

Fakta gallande fritidsboenden och permanentbostader, likasa turistanlaggningar och jordbruk redogor
forstudien for i kapitel 3. Restidsvinsterna har i de samhéllsekonomiska berakningarna berdknats och
varderats enligt etablerade kalkylmetoder. Betydelsen for naringslivet har fortydligats i forstudiens kapitel
6.8.5 gallande Samhallsekonomi och nyttoeffekter.

Alands landskapsregering ser fram emot ett fortsatt gott samarbete med Vardé kommun.
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8.2.2. Sunds kommun

Sammanfattning av utlatande

Sunds kommun framfér att de ser positivt pa en satsning p& kommunikationerna p& Norra Aland, sarskilt
mellan Sund och Vardé. Sunds kommunstyrelse betonar de goda samhallsekonomiska effekter som det
broalternativet genererar for hela regionen. Vidare framfor kommunstyrelsen forslag pa kompletteringar och
betonar att om det gar att sdnka kostnaderna och/eller 6ka intakterna sa skulle det ytterligare 6ka de
samhallsekonomiska effekterna for hela Aland. Kompletteringar handlar om utredning kring sénkt brohgjd
(vilket kraver ett nytt utldtande av Trafikledsverket) och efterforskning kring extern finansiering fran
exempelvis EU eller annat organ.

Bemotande

Alands landskapsregering instammer i att sdnkta kostnader skulle 6ka de samhéllsekonomiska effekterna for
hela Aland ytterligare. Vid ett beslut om anlaggande av ny bro kommer detaljer kring brons utformning att
studeras vidare i nasta skede. Forutsattningar for farleden ar dé en utgangspunkt fér en eventuell sénkning
av hojden pa bron. Aven investeringskostnader studeras vidare i nésta skede. Alands landskapsregering ser
fram emot ett fortsatt gott samarbete med Sunds kommun.

8.2.3. Brand6 kommun

Sammanfattning av utlatande

Brand® kommun ser positivt pa slutsatserna fran forstudie Prastosund. Detta i enlighet med
kommunfullmaktiges linje och beslut (Kfge 70/14.11.2024) om att Brandd kommun staller sig positivt till
mojligheten att landskapet skulle bygga en bro over Prastosund. Vidare betonar Brandé kommun att en bro
dver Prastésunds ger en positiv inverkan pa restid till och fran fasta Aland/Mariehamn. En restid som de idag
menar ar ca. 3,5 h vid optimala forhallanden och utan stérningar.

Forstudien konstaterar att kapaciteten pa dagens Toftofarja ar lag i forhallandet till Alfagelns, vilket
foranleder att bilar frdn Norra linjen ldmnas kvar till nasta tur. Ndgot som Brandd kommun framfor inte
enbart gélla under sommarsasong utan dven under lagsasong framst pa morgonturerna fran Torsholma.
Enligt kommunen &r det mer regel &n undantag. En ny och storre farja pa Toftolinjen beraknas ta 40 bilar
enligt forstudien. Trots kapacitetsokningen skulle problematiken kvarstad nar stdrre tonnage planeras till norra
linjen, vilket forstudien konstaterar.

Vidare lyfter man att behovet av transporter, med tanke pa verksamhet och utflyktsmal (3.1.2.), galler i lika
hoég grad norra skargarden som Vardd. Samt att kollektivtrafiken (3.3.2.) &r dven den en del av norra
skargardens kollektivtrafik som borjar, fortsatter eller sammanknyts vid Hummelvik.

Bemotande

Forstudien kompletteras med skrivelsen kring de upplevda kapacitetsproblemen aven under lagsasong.
Vidare gors ett fortydligande kring behovet att transporter och kollektivtrafiken for den norra skargarden.
Alands landskapsregering ser fram emot ett fortsatt gott samarbete med Brandé kommun.

8.2.4. Miljdbyran

Sammanfattning av utlatande med bemdétande

Miljdbyrdn har dven deltagit i granskningsprocessen for forstudien dar ett antal av nedan dokumenterade
synpunkter framforts och bemaots av Vagnatsbyran. Synpunkter fran granskning och hérande ger
sammantaget vardefull information till kommande skeden. Miljobyran lyfter aterkommande ett behov av
kontroll mot géllande férordningar, vidare inventeringar och utredningar. En férutsattning i arbetet med
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forstudien har varit att sammanfatta utifran tidigare utférda utredningar och klargéra vilket av alternativen
som ar det ekonomiskt mest fordelaktiga. Vagnatsbyran ar medvetna om att vissa utredningar och
inventeringar kan behdva uppdateras men har valt att ta det vidare i nasta skede.

Miljobyrans synpunkter i dess helhet med bemo&tanden redovisas nedan.

Overgripande

- | den forstudie som miljobyran har fatt framgar att den aldre MKB:n (fardig 2017) har varit
utgangspunkt for arbetet. | forstudien fortydligas hur viktig skargardens oexploaterade
naturomréaden ar, da de utgér grunden fér Alands attraktivitet (s.33 kap 3.6). | det inventerade
omradet forekommer héllmarksskog, alskog samt mindre vatmarksomraden, vilket ar mycket viktiga
biotoper i ett skargardslandskap. Sedan MKB:n slogs fast har EU:s restaureringsférordning ((EU)
2022/860) for bevarande och aterstallande av den biologiska mangfalden slagits fast i enlighet med
den grona given, dar dldre naturskogar ar en viktig naturtyp. Ekosystem med hdg biologisk
mangfald, tex vatmarks-, s6tvattens-, skogs- och jordbruksekosystem, omraden med sparsam
vegetation, marina och kustnara ekosystem samt urbana ekosystem, levererar en rad nédvandiga
ekosystemtjanster om de &r i gott tillstand.

- Forstudien hanvisar till biotoptyper enligt landskapsforordning (1998:113) om naturvard som har
ersatts av Landskapsforordning (2023:88) som tradde i kraft den 1.11.2023.

Biotoptyperna som omnamns i forstudien behover darfor kontrolleras for att sékra att de inte ingar
som séarskild skyddsvérda biotoper i AFS (1998:113). Alkérr till exempel &r nu en sarskilt skyddsvard
biotop enligt AFS (2023:88).

-l den aldre MKB:n som omfattar utredningar, huvudsakligen frdn 2015, bendmns fagelfaunan som
trivial utan att arter ndmns desto mer. Fagelinventeringen har genomforts pa Prasto, enligt MKB:ns
bilaga. Studier av fladdermdss och insekter som lever i hdllmarksskogar tycks saknas helt? | kapitel
6.5 pastas det att det handlar om okanslig skogsmark? Hallmarksskog kan i manga fall hanvisas till
naturtypen Vastliga taiga (9010 habitatdirektivet, med undergruppen naturlig gammal tallskog).
Aldre tallar i hallmarksskog kan vara mycket gamla och darmed oerhért vardefulla ur biologisk
mangfaldssynvinkel. Skogen ligger ocksa i anslutning till kulturmiljéer. | MKB:n saknas beskrivning av
vilken metod och SIS-standard/annan standard som anvénts fornaturvardesbedémning. Har bade
arter och biotoper varderats?

Bemotande

- Forutsattningen for aktuell forstudie ar, pa grund av begrénsad budget och att mycket har utretts, att
utga fran den MKB:n som finns framtagen. Avgransningssammantrdde med information om projektet
och MKB:n genomfordes i juni 2015. Vagnatsbyran ar medvetna om att vissa utredningar och
inventeringar kan behdva uppdateras men har valt att ta det vidare i nasta skede.

- Forstudien redogdr i kapitel 10 — Rekommendation for fortsatt arbete, férslag pé vidare utredning
kopplat till naturmiljo. Kontroll mot ny NVF gors i nasta skede, vilket har specificerats i kap 10 och
aven fortydligats i kap 3.4.

- Underlagsrapporterna till MKB:n delgavs Miljobyran i samband med Vagnatsbyrans bemdtande i
granskningsprocessen.

- Gallande benamningen okanslig skogsmark i kap 6.5 ar detta ett kulturmiljokapitel och
formuleringen i sin helhet &r “ur kulturmiljésynpunkt forhallandevis okénslig skogsmark”, vilket ar en

slutsats fran MKB:n.
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Metod och SIS-standard for naturvardesinventeringen framgar i underlagsrapport som delgivits

Miljobyran.

Naturvérden pa land

"Rationellt skogsbruk” ar inte ett vedertaget begrepp pa Aland utan “ekonomiskog” anvénds for
skogar som brukas i kommersiellt syfte.

Vidare kan hallmarksskogarna som héanvisas till vara trad pa bergsimpediment med lagre skoglig
produktion an tvinmark som ar en hansynskravande biotop enligt Landskapsforordning (1998:86) om
skogsvard. Det forekommer en del mindre vatmarker pa omradet som forstudien anger som
skyddsvarda biotoper, men biotoptypen specificeras inte narmare. Vatmarkerna kan ha betydelse for
speciellt groddjur och faglar, och det kan vara behov av anpassningsatgarder ifall arterna berérs av

nya vagstrackningar.

Bemodtande

| samband med att synpunkt gallande detta givits i granskningsprocessen ar ordet rationellt
borttaget sedan tidigare. Formuleringen kommer fran MKB:n. Foérstudien beskriver endast skogbruk
utan vidare benamning.

| forstudien har information och resonemang om héllmarksskogar och vatmarker tagits fran
genomford MKB. Enligt MKB:n har de vatmarker som hittats varit sma till ytan och har begransad
betydelse for annan biologisk mangfald som déggdjur, groddjur och fagel, vilket finns beskrivet i kap

3.4. Behov av vidare bedémning och utredning for valt alternativ sker i nasta skede, se kap 10.

Vattenmiljoer och metodik

| MKB:n framgar vilket vattenomrade som undersokts och det forefaller enbart réra sig om 2 punkter.
Det framgar inte tydligt vilken metod som har anvants for undervattenvaxtlighet. Fokus foérefaller ha
varit att utreda fiskens livsbetingelser. Miljobyran féresprakar att vid undervattensinventeringar ska
VELMU-metodiken anvandas. | kapitel 6.4.2 i Forstudien beskrivs att fa naturvdrden under ytan har
identifierats. Det saknas information om vilka arter undervattenvaxtlighet som patraffats i MKB:n.
Finns det annat tillhdrande underlag som miljébyran inte fatt ta del av, inventeringsrapporter?
Dessutom stdmmer inte pastdenden om att vardefulla habitat inte skulle finnas pa djupare vatten,
Det kan finnas, tex rodalgsbélten. Det &r bra att ta del av resultaten fran Aland Seamap, det kan
finnas resultat som Infrastrukturavdelningen kan ha nytta av i sitt fortsatta arbete.

| forstudien har man infogat en helt ny vagstrackning (1B). Nya omraden for farjfasten (80 m fran
befintligt farjfaste) behdver inventeras med VELMU-metoden. VELMU-metodbeskrivning finns att
laddas ner har:

www.ymparisto.fi/sv-FI/VELMU/Forskningsmetoder

Om alla karteringar i undervattensmiljéer pa Aland anvénder sig av samma metodik vet man att
karteringen blivit val genomford och landskapsregeringen har nytta av det karterade materialet i
framtiden.

Brofédsten. Uppenbarligen har inga inventeringar utforts vid dessa punkter. Naturvarden kan finnas
aven i djupare vatten, sdsom tex rodalgbélten (ned till 20 m), musselbalten (0-10 m) och blastang
ned till 10 m.

Bemotande

Underlagsrapporterna bilades Miljébyran i samband med Vagnatsbyrans bemotande i

granskningsprocessen. Metodik framgar i underlagsrapport om naturvardesinventering vattenmiljo.
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Forstudien baseras pa resonemang och slutsatser fran genomférd MKB. Vidare inventeringar utfors
vid behov i nastkommande skeden.

Ny placering av bro, farjfasten och brofasten ligger inom utredningsomradet fér MKB:n. Dock har
placeringen av dessa inte konsekvensbeddmts. Behov av vidare bedémning, inventering och
utredning for valt alternativ sker i nasta skede, se kap 10.

Inventeringar som gjorts i Prastosund har inte fokuserat pa detaljer utan inom utredningskorridoren.
Exakt placering for brofasten utreds i ett senare skede. Behov av skyddsatgarder tas med till nasta

skede vilket finns upptaget i kap 10.

Dagvatten

Det ar mycket viktigt att dagvattenutslapp inte sker direkt till en recipient, da de dlandska vattnen
huvudsakligen har en mattlig kvalitet och behover forbéttras. | faststallda dokument avseende
dricksvattenskydd finns riktvarden fér dagvatten for olika @mnen. Bestdmmelser om vattenkvalitet

finns framst i vattenlagen (1996:61).

Bemotande

| samband med att synpunkt gallande detta givits i granskningsprocessen uppdaterades texten i
kapitel 6.2.5 Dagvatten, med text om fororeningar och skydd av recipient. Forstudien beskriver dven
att en ny vdg 6ver Prastd innebér att naturmark hardgors och nya anlaggningar for hantering av
dagvatten behdver byggas. Avvattning av ny vdg kommer ha krav pa rening av dagvatten, hur detta

hanteras ar en projekteringsfraga som behandlas i senare skede utifran beslutat atgardsalternativ.

Vattnets status och sediment

Da klimatférandringar mm Okar sa skulle en del uppdaterade inventeringar behdva utforas, tex for
undervattensmiljoerna, dar forandringar kan ske forhallandevis snabbt. Uppdaterade
statusklassificeringar for vattenmiljoerna har utférts under perioden 2012-2018, samt dven for 2017-
2022. En ny statusklassificering utfors i borjan av 2025 och det materialet bor anvandas vid fortsatt
arbete.

Det &r viktigt att fororenade sediment hanteras pa ett korrekt satt. Gransvarden for olika &mnen finns

i vattenforordning (2010:93), bilaga 5B.

Bemotande

| samband med att synpunkt gallande detta givits i granskningsprocessen uppdaterades texten i
kapitel 6.2.5 Dagvatten, med text om fororeningar och skydd av recipient.

Forstudien beskriver dven att avvattning av ny vdg kommer ha krav pa rening av dagvatten.

Ovriga slutsatser

| forstudien har man infogat en ny vagstrackning (1B). Nya inventeringar borde utféras dverlag, da 7-
10 ar ar en 1ang tid, d& mycket hinner handa i natur- och vattenmiljoer.

Avseende undervattensmiljoer behover en dialog genomféras med de personer pa miljébyran som
arbetar med LIFE IP Blodversea. Det kan &ven finnas tillgangligt material och kunskap fran Aland
Seamap som kan vara till nytta.

Med hansyn till naturvardena sa forefaller alternativ 2 som det mest gynnsamma alternativet, sett ur
miljons synvinkel och varken rekreation eller friluftsliv paverkas da direkt negativt. Klimatutslappen
blir lagre for alternativ 2. De bullerproblem som kvarstar med alternativ 2 kanske kan 16sas med

bullerplank pa strategiska stéllen i samband med att vdgen breddas?

Bemotande

Alands landskapsregering tackar fér bra information till kommande skeden.
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- Behov av vidare beddmning, inventering och utredning for valt alternativ sker i ndsta skede, se kap
10.

- I samband med att synpunkter enligt ovan delgavs i granskningsprocessen kompletterades
forstudien med en mening kring att befintliga rekreationsomraden paverkas negativt genom att
anlagga en ny vag norr om bebyggelsen pa Prastd. Den samlade bedémningen och féresprakad
I6sning ar beskriven utifran forstudiens mal, genom att samla resultat fran genomférda utredningar
samt att utreda vilket alternativ som ar ekonomiskt mest fordelaktigt.

- Forstudien tar inte upp specifika skyddsatgarder, som exempelvis bullerplank, detta hanteras i nasta
skede.

- De som berdrs av valt alternativ kommer samrddas med i kommande skede.

Tillampade lagrum

- Vattenlagen (1996:16)

- Vattendirektivet (2000/60/EG)

- EUs restaureringsférordning ((EU) 2022/869)

- Landskapsforordning (1998:86) om skogsvard

- Landskapsforordning (2023:88) om naturvard

8.2.5. Kulturbyran

Sammanfattning av utlatande med bemoétande

Kulturbyran har dven deltagit och lamnat synpunkter i granskningsprocessen for forstudien. Synpunkter fran
granskning tillsammans med synpunkter fran hérande, ger sammantaget vardefull information till kommande
skeden. En férutsattning i arbetet med forstudien har varit att sammanfatta utifran tidigare utférda
utredningar och klargdra vilket av alternativen som ar det ekonomiskt mest fordelaktiga. Vagnatsbyran ar
medvetna om att vissa utredningar och inventeringar kan behdva uppdateras men har valt att ta det vidare i
nasta skede.

Kulturbyréns synpunkter i dess helhet med bemétanden redovisas nedan.

Kartor och bilagor
- Avsnitt 3.5 Kulturmiljé och fornldmningar: | kartan dver kansliga kulturmiljéer och bebyggelse borde
de olika atgardsalternativen (1A, 1B, 2) markeras pad samma satt som i 6vriga kartor, jmf bilagor.
- Bilagor: Kartan 6ver kansliga kulturmiljoer och bebyggelse som nu ar inférd under avsnitt 3.5, figur
27, behover redovisas som en egen bilaga, med de olika atgardsalternativen (1A, 1B, 2) markerade pa
samma satt som i dvriga bilagor.
Bemdotande
- Kartor éver kansliga kulturmiljder och bebyggelse har uppdaterats och innefattar nu aven
vagstrackningen i de olika atgéardsalternativen. Kartorna presenteras i kap 6.5 da kap 3.5 endast
presenterar nulage.
- De uppdaterade kartorna har bilagts forstudierapporten.
Fornlamningar
- Forstudien bygger pa de arkeologiska utredningarna i samband med MKB 2015. Efter detta har
alternativ 1B tillkommit. Det omrédde som berors av alternativ 1B och som inte ingar i MKBns

utredningsomrade behdver inventeras arkeologiskt.
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Avsnitt 6.5 Kulturmiljo: For alternativ 1B borde en konsekvensbedémning goras och potentiell

paverkan pa arkeologiska lamningar listas pa samma satt som fér 1A och 2.

Bemotande

Inventeringar i samband med arbetet med MKB utférdes inom utredningsomradet for forstudien dar
alternativ 1B inryms.

Behov av vidare bedémning, inventering och utredning for valt alternativ sker i ndsta skede, se kap
10.

Kulturmiljoer

For samtliga alternativ borde resultatet fran MKB:n redovisas tydligare betréffande paverkan pa
kulturmiljoer och bebyggelse. Potentiell paverkan pa kansliga kulturmiljoer och bebyggelseobjekt
som lyfts fram i MKB:n (avsnitt 5 Sammanstalining - kansliga kulturmiljéer) borde fortecknas vart och

ett av alternativen.

Bemotande

Ovrigt

Forstudien baseras pa resonemang och slutsatser fran genomférd MKB. Forstudien ersétter inte
MKB:n, utan sammanfattar resultatet fran den.

Behov av vidare bedémning, inventering och utredning for valt alternativ sker i ndsta skede, se kap
10.

Bade alternativ 1A, 1B och 2 innebar stor paverkan pa kulturmiljon och landskapsbilden pa Prasto.
Bomarsund- Prasto utgdr tillsammans med Kastelholmsomradet de enskilt viktigaste historiska
miljderna pa Aland, med stor betydelse pa& besdksnaringen. Det &r viktigt att férbattra
transportforbindelserna, men de maste planeras noggrant och med hansyn till kulturarvet sa att
omradets viktiga kulturvérden inte forstors.

Vid presentation av Forstudien 28.11.2024 framlades statistik och prognoser som visar att bade
trafikmangden och befolkningsutvecklingen i berérda kommuner ar mycket stabila. Darfér borde
aven nollalternativet utredas jamsides med 6vriga atgardsalternativ, sarskilt i ljuset av att det nu

omfattar elektrifiering av befintlig farja.

Bemotande

Syftet med denna forstudie ar att klargdra om det ar en fast forbindelse med en ny bro Sver
Prastdsund alternativt om det ar en ny farja och nya farjfasten med hogre kapacitet som
landskapsregeringen ska utreda vidare. En forutsattning for forstudiearbetet har varit att samla
information och kunskap fran de tidigare utredningarna som tagits fram. MKB:n redogor for att
vagalternativ 1 beddms medfora mattliga negativa konsekvenser for kulturmiljo, fornlamningar och
landskapsbild. Samtidigt innebar alternativet &ven positiva konsekvenser for sddra Prasto ur ett
kulturmiljo- och landskapsbildsperspektiv. Alternativ 1B har anpassats for att berora sa fa viktiga
fornldmningar och kulturmiljoer som mgjligt.

Behov av vidare beddmning, inventering och utredning for valt alternativ sker i nasta skede, se kap
10.

Forstudien beskriver kort ett nollalternativ som endast innebar att befintlig farja elektrifieras.
Nollalternativet har inte analyserats, utretts och jamforts med atgardsalternativen da det inte anses

tillgodose landskapets behov av transportinfrastruktur pa lang sikt.
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8.2.6. Trafiksakerhetskonsulent

Sammanfattning av utlatande med bemétanden

Trafiksdkerhetskonsulenten framfor ett antal synpunkter kopplat till olika rubriker i forstudierapporten. Varvid
bemdtanden foljer under samma rubrik och anges direkt under respektive synpunkt.

Trafiksdkerhetskonsultenten betonar att synpunkter framférs oberoende om det blir en bro eller farja 6ver
Prastosund. Fokus galler trafiksakerhet for gaende, cyklister samt langsamtgaende fordon.

4.2 Trafiksdkerhet

Trafiksakerhetskonsulenten kommenterar hastigheten pa Sundsvagen. Forstudien redogér for att boende
upplever en otrygghet i och med att trafikanter kor for fort pa Sundsvagen. Statistik visar inte att hastigheten
overskrids enligt trafiksdkerhetskonsultenten.

Bemétande
Den statistik som finns har kontrollerats av Vagnéatsbyran och det finns ingen tydlig indikation att
hastigheterna har sankts. Den ar fortfarande hog trots att turlistan infordes.

5.2.2 Atgirdsalternativ 2
Gallande utformningen av landsvédg nr 2, Sundsvdgen, betonas behovet av en ordentlig vagren fér den
langsamtgaende trafiken. Detta for att de ska kunna halla till hdger utan att riskera att aka ner i diket.

Bemoétande

Vid ett beslut om upprustning av den befintliga vdgen kommer detaljer kring védgens utformning att studeras
vidare i nasta skede. | forstudien kompletteras kapitel 10 Rekommendation for fortsatt arbete med en punkt
géallande att vagrenar ska utredas vidare.

6.3.3 Kollektivtrafik

Har stalls dels en konkret fradga kring var busshallplatser som forstudien beskriver i nédrheten av den nya bron
skulle anlaggas. Sedan framfor trafiksakerhetkonsulenten att kollektivtrafiken i dag anses vara mer eller
mindre skolskjutsbaserad vilket bidrar till att arbetspendlare véljer bilen i stallet for att aka kollektivt. Detta
for att bussen koér omkring for att plocka upp elever. Trafiksakerhetskonsulenten féreslar en 16sning med
direktbuss pa strackan Vardo-Godby-Mariehamn for att 6ka antalet personer som valjer kollektivtrafik.

Bemétande

Busshallplatser i narheten av bron géller pa Prastd, vilket framgar férstudierapportens kapitel 6.3.3. Alands
landskapsregering instammer i trafiksakerhetskonsulentens tankar kring kollektivtrafiken. Dessa
fragestallningar ligger dock utanfor projektets ramar och ansvarsomrade. Projektets priméara syfte ar att
tillskapa en hallbar infrastruktur som aven ger goda forutsattningar for kollektivtrafiken. Vagnatsbyran
hanvisar darfor till Transportbyran i fragor kopplat till kollektivtrafiken.

Alternativ 1B

Trafiksakerhetskonsulenten ar positiv till det forstudien féreslar och mojliggor, att skolskjuts hamtar upp
ldgstadiebarn pa den gamla vagen. Vidare framfors tankar kring ett scenario om Sunds skola maste
upphandla skolskjuts pa egen hand, dar busshallplatser kan vara uppsamlingsplats for skolskjuts. En annan
mojlighet ar att lagstadieelever gar till nya vagen (via grusvagen) och vantar pa bussen dar om det inte finns
nagon kollektivtrafik. Trafiksakerhetskonsulenten betonar att kostnaden for skolskjuts ar en stor del av
budget, varvid skolor véljer att nyttja kollektivtrafik dar sa ar majligt.

Bemoétande
Alands landskapsregering instammer i trafiksakerhetskonsulentens tankar kring kollektivtrafiken. Dessa
fragestallningar ligger dock utanfér projektets ramar och ansvarsomrade. Projektets primara syfte ar att
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tillskapa en hallbar infrastruktur som dven ger goda férutsattningar for kollektivtrafiken. Vagnatsbyran
hanvisar darfor till Transportbyran i fragor kopplat till kollektivtrafiken.

6.3.4 Trafiksakerhet

Trafiksdkerhetskonsulenten haller med om att gang- och cykelvag skapar trygghet men framfor att risk finns
att man tar bort en del trafiksdkerhetstank for trafikanter nar olika trafikslag separeras.
Trafiksakerhetskonsulenten saknar en jamforelse mellan ny vag med ordentlig vagren och gang-och
cykelvdag. Upplevelsen ar att gang-och cykelvagar anlaggs pa bekostnad av vagarnas bredd, att bade kérbana
och vagren blir smalare. Aterigen betonas behovet av en ordentlig vagren fér den langsamtgaende trafiken.

Bemotande

Utbyggnad av gang- och cykelvagnatet langs den nya landsvégen foljer politiskt beslut om att bygga ut
gang- och cykelbanor langs landskapets huvudvagar och har sa varit en forutsattning for férstudien. Aktuellt
projekt tar vid fran det redan utbyggda nétet till Bomarsund. Vid ett beslut om anldggande av ny vag
kommer detaljer kring vagens utformning att studeras vidare i nasta skede. | forstudien kompletteras kapitel
10, Rekommendation for fortsatt arbete, med en punkt géllande att vagrenar ska utredas vidare.

6.6 Sociala varden
Har stélls dels en konkret fraga kring vad som menas med det som forstudien beskriver kring otrygghet, om
det ar kopplat till mérker eller 6verfall.

Bemétande
| forstudien anvander man sig av ett allmant begrepp for otrygghet, vilket inkluderar bade t.ex morker och
overfall i och med att trafikanter leds genom ett befintligt skogsomrade.

Ovrigt
Trafiksakerhetskonsultenen lyfter dven en fraga kring barnkonsekvensanalys for projektet.

Avslutningsvis foreslas att man bor se 6ver mgjligheten att binda samman Vardé med Lumparland. Nagot
som trafiksdkerhetskonsulenten menar skulle minska belastningen av godstransporter pd Lemlandsvdgen och
gora trafiken till Norra Aland bade snabbare och sékrare.

Bemdotande

Att genomféra en barnkonsekvensanalys ar inget som man inom projektet planerar fér i dagsldget. Alands
Landskapsregering tar med sig fragan infor den fortsatta planeringen i kommande skede. Vidare instammer
Alands Landskapsregering i att en férbindelse mellan Vardo och Lumparland skulle vara positiv for trafiken

till och fran norra Aland. Det &r dock inget som tas i beaktande foér det aktuella projektet, vars syfte &r att
utreda forbindelse dver Prastdsund.

8.2.7. Alands raddningsmyndighet

Sammanfattning av utlatande

Alands raddningsmyndighet ar positiva till broalternativet som rekommenderas i férstudien. Vid en
oforutsedd handelse i Vardé kommun dér handelsen i sig ar i behov av bistand sa som numerér, material,
specialkunskap- eller fordon samt raddningsledarfunktionen &r broalternativet mangt fordelaktigare.

De olika vagalternativen forbattrar forutsattningarna for framférande av raddningsfordon 6ver Prasto.

Bemotande

Forstudierapporten kompletteras med broalternativets positiva effekt for framférande av raddningsfordon till
och fran Vardo.
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8.2.8. Norra Alands Utbildningsdistrikt (NAUD)

Sammanfattning av utlatande

NAUD 4&r positiva till broalternativet som rekommenderas av férstudien. NAUD framfor ett antal positiva
effekter av en fast forbindelse utgaende fran Varddé kommuns hégstadieelevers resvag till och fran Godby
hégstadieskola. NAUD har inte tagit ekonomiska eller miljdmassiga konsekvenser i beaktande. Positiva
effekter som framfors ar forkortad restid, okad tillforlitlighet, mindre stress for bade elever och foraldrar vid
en mer forutsagbar resa. Vidare betonas en battre sakerhet med fast forbindelse dar stérningar vid daligt
vader minskar och tekniska problem kopplat till farjetrafik elimineras.

En negativ aspekt som framférs av NAUD &r eventuella stérningar i trafiken under byggtiden och pa sikt en
eventuell 6kning av trafiken pa Vardo.

Bemotande

Forstudierapporten kompletteras med ett resonemang kring broalternativets positiva effekt for Vardos
hogstadieelevers resvag till och fran Godby. Eventuella storningar under byggtiden hanteras inte i aktuell
forstudie men finns med som forslag pa utredning till kommande skeden.
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9.Samlad bedémning

| aktuellt kapitel presenteras en samlad bedémning av atgardsalternativen och de positiva och negativa
effekter som de innebar. Den samlade bedémningen redovisas for Alternativ 1 och Alternativ 2 med ett kort
resonemang kring vad som bor beaktas i skillnaden mellan Alternativ 1A och 1B.

Alternativ 1 - Ny bro och ny véagstrackning

Alternativ 1 med ny bro dver Prastdsund och en ny vag 6ver Préasto innebar positiva effekter i form av battre
och palitligare transportinfrastruktur med en hogre trafiksakerhet for oskyddade trafikanter, minskade
trafikfléden genom bebyggelsen pa Prastd och en fast férbindelse mellan Vardd och fasta Aland. En fast
forbindelse 6ver Prastosund innebar battre forutsattningar for raddningsvasendet samt en palitligare resvag
for Vardos hogstadieelever som reser till Godby. Alternativet innebar dessutom en battre boendemiljé pa
Prastd med mindre bullerstérning och att det blir enklare och palitligare transporter till Vardé. Risken for
farligt gods-olyckor minskar med detta alternativ. En minskad trafikbelastning genom bebyggelsen pa Prasto
innebar att de historiska sambanden okar vilket ar positivt for kulturmiljon. Anldggandet av en bro dver
Prastosund innebar att restiden 6ver sundet minskas fran dagens 10-15 min (restid och genomsnittlig
vantetid) till under en minut.

Anlaggandet av en ny vag Over Prastd och ny bro dver Prastdsund innebar att landskapet fragmenteras och
naturmiljon tas i ansprak. Det innebéar daven behov av intrang pa befintliga fastigheter. Alternativet innebar
negativa effekter for naturvarden pa land, mindre storningar pa fagelfauna och mattliga negativa
konsekvenser for fornlamningar. Genom att anldgga den nya vagen paverkas befintliga rekreationsomraden
norr om bebyggelsen pa Prastd negativt. Placeringen av ny gang- och cykelvag i skogen langs med ny
landsvag kan uppfattas otryggt. Bron dver Prastdsund kommer innebéra ett 6kat buller 6ver sundet och i
kustnara omraden. Bron utgor dven en begransning for fritidsbatar och fartyg som har en hojd éver 18 m.
Alternativ 1B innebéar ett forlangt avstand till kollektivtrafiken fran bebyggelsen pé Prasto.

Vagutformningen i Alternativ 1A beddéms inte uppfylla krav enligt VGU och efter férdjupad analys i denna
forstudie anses den inte genomférbar.

Alternativ 2 — Ny farja och befintlig vag rustas upp

Alternativ 2 med ny férja och en upprustning av befintlig vag innebar daven den en férbattrad trafiksakerhet
for oskyddade trafikanter pa Prastd som féljd av ny gdng- och cykelvdg. Dock kvarstar problematiken med
genomfartstrafik och hoga hastigheter genom bebyggelsen pa Prastd. Kapaciteten dver Prastosund okar som
foljd av att den nya farjan kan ta fler fordon, dock &r inte kapaciteten lika hog som en bro. Alternativet
paverkar inte orérd naturmark och rekreationsomraden norr om bebyggelsen pa Prastd blir opaverkade,

vilket ar positivt.

Genom att fortsatt ha farjetrafik Over Prastosund kvarstar restiden pa 10-15 minuter vilket ar vasentligt
l&dngre &n med en bro. Problemet med kvarlamnade fordon under maxtimmen kommer kvarsta till foljd av att
ny farja vid Hummelvik har hogre kapacitet an den planerade farjan enligt Alternativ 2. Dock kommer antalet
kvarlamnade fordon minska nagot till foljd av att skillnaden i kapacitet mellan de bada farjelinjerna minskar.
En breddning av Sundsvdgen genom bebyggelsen pa Prasto verkar som en barridgreffekt for kulturmiljon och

den 6kade fragmenteringen av landskapet beddms minska omradets kulturhistoriska varde.
Ekonomi och samhéllsekonomi

Att bygga en bro och en ny vdg innebar initialt en hogre investeringskostnad jamfért med att ersatta farjan
och uppgradera vagen dver Prastd. Daremot ar de I6pande kostnaderna for reinvesteringar, drift och
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underhall lagre for en bro an for en farja. Den genomsnittliga kostnaden for reinvesteringar, drift och
underhall for alternativet med ny farja har beraknats till ungefar 0,8 miljoner euro per ar medan kostnaden
for broalternativet &r mindre &n 0,1 miljoner euro per ar. Drygt 30 ar efter att bron eller de nya farjorna har
tagits i bruk (40 ar om aven réntekostnader for de initiala investeringarna beaktats) berdknas de
sammanlagda kostnaderna vara hogre for alternativet med en ny farja jamfért med broalternativet. Nar man
dessutom beaktar samhallsekonomiska fordelar som kortare restider och forbéattrad trafiksdkerhet, visar
berakningarna att en bro blir det mest [lonsamma alternativet redan cirka 18 ar efter att den 6ppnats for
trafik. Med tanke pa att en bro har en mycket langre livslangd an 18 ar (livslangdsklass 100 ar) framstar den
som det betydligt mer samhallsekonomiskt férdelaktiga valet. Med tanke pa de relativt laga trafikvolymerna
kan det tyckas nagot forvanande att broalternativet blir samhallsekonomiskt [6nsamt redan 18 ar efter
Oppnandet. Detta forklaras huvudsakligen av tre faktorer: dven i alternativ 2 &r investeringskostnaderna
betydande pa grund av behovet av en ny farja och nya farjfasten, driftskostnaderna for farjetrafiken ar hoga,
och restidsvinsten per resa blir avsevart storre med en bro jamfort med farja.

Vidare visar erfarenheter fran liknande projekt i Norden att nar en farjeforbindelse ersatts med en bro har
detta haft en betydande positiv inverkan pa den lokala arbetsmarknaden. Den forbéattrade tillgéngligheten
har gjort arbetsmarknaden mer dynamisk och effektiv, vilket i sin tur har lett till fler arbetstillfallen och hogre
I6ner. Detta har inte bara 6kat sysselsattningen, utan ocksa bidragit till hdgre skatteintakter.

Samlad bedémning - férstudie Prastosund

Vid en samlad bedomning av de utredda alternativen utifran projektets effekt- och projektmal foresprakas
Alternativ 1B. Med ny vdg Over Prastd och bro over Prastosund 6kar tillgangligheten och attraktionskraften
till Vardo och den norra skargarden genom att minska res- och véntetider for transporter, rdddningstjanst,
kollektivtrafik och persontrafik. Genom att ta bort genomfartstrafiken fran bebyggelsen pa Prastd och
anladgga en ny gang- och cykelbana langs den nya vagen okar trafiksakerheten och bullernivaerna minskas.
Den samhallsekonomiska analys som utforts under forstudien bekraftar ovanstdende och visar att Alternativ
1B &r det mest samhallsekonomiskt IGnsamma redan efter 18 ar.

Alternativ 1B innebar visserligen ett storre intrdng an Alternativ 2 i naturmiljén, men vdgen beddms kunna
utformas sa att hansyn tas till skyddsvarda naturvarden. Alternativet kommer paverka vissa kulturhistoriska
varden men genom att ta bort trafik frdn Sundsvéagen sa starks ockséa de historiska sambanden inom Prasto.
Vattenmiljon beddms paverkas i mycket liten omfattning av en ny bro och genom att ta bort farjetrafiken
minskas grumling och utslapp vilket ar positivt for vattenmiljon. Tva negativa effekter som uppstar med
Alternativ 1B &r ett storre intrdng pa tre fastigheter pa Prasto samt 6kade avstand till kollektivtrafiken fran
bebyggelsen pa Prasto.

Resonemang kring ny férja och ny vdag

Under forstudien har det framkommit att skillnaden i kostnad mellan att bygga om befintlig vag pa Prasto
och bygga en ny vdg ar relativt liten, ca 3,2 miljoner euro jamfért med 3—-4 miljoner euro. Detta har féranlett
diskussioner kring att man med farjealternativet dven kan valja att ga vidare med att bygga en ny vég pa
Prastd. Detta med tanke pa fordelarna med den nya véagen som flyttar bort trafiken frdn bebyggelsen pa
Prastd och som bidrar till en mer trafiksaker miljo. Om man valjer att ga vidare med farjealternativet bor

denna fraga studeras vidare, vilket finns upptaget i kap 9.
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10. Rekommendation for fortsatt arbete

Malet med denna Forstudie ar att den ska vara ett tillrackligt underlag till Alands landskapsregering for att
kunna ta ett beslut kring vilken atgard man ska arbeta vidare med. Nar beslut ar taget gar man Over i nasta
skede som ar programskedet. | detta kapitel beskrivs férslag pa mal och vidare utredningsarbete i det skedet.

10.1. Programskede

Det huvudsakliga syftet med programhandlingen ar att (utifran det som tydliggjorts i forstudien) utreda
fragor kopplat till mer exakt lokalisering samt utformning for valt dtgardsalternativ. Programhandlingen syftar
ocksa till att utifran utredning vardera och ta beslut kring utformning att arbeta vidare med i nasta skede,
systemskedet. Vidare ska dven programhandlingen utgéra underlag for att ga vidare och ta fram vagplan for.

10.2. Forslag arbetsmoment och beslut

For att uppna de 6vergripande effektmalen foreslas att programskedet arbetar efter nedanstaende
arbetsmoment.

e Att utifran resultatet fran forstudien genomféra utredningar, undersékningar, inventeringar och
analyser i tillracklig omfattning for att kunna préva och vérdera alternativ for aktuell atgérd vilka
beddms som rimliga utifrdn maluppfylinad och kostnad.

e Att utifran provning redogora for alternativ for aktuell atgard vilka varderas hogst utifran
maluppfylinad samt ekonomiskt férdelaktighet och ge rekommendation pa alternativ for beslut att
arbeta vidare med i nasta skede.

e Att besluta kring genomférbara alternativ for aktuell dtgard att arbeta vidare med inom aktuellt
utredningsomrade. Programhandlingen ska aven utgora underlag for alternativ att ga vidare och ta
fram vagplan for.

e Att redogora for eventuell uppdelning i delprojekt utifran maluppfylinad och ekonomisk
fordelaktighet.

e Att ge forslag pd avgransning av vagplan/végplaner.

e Att definiera investeringskostnader genom att ta fram en kalky! for detta skede, férdelad arsvis.

10.3. Forslag pa utredning i programskede

Hur stort utrymme som behovs for aktuellt alternativ ar en viktig del att utreda i programskedet och medfor
att projektering behdvs. Olika val och problemstéliningar ska samordnas med 6vriga kompetensomraden.
Dokumentation i tekniska PM och underlags-rapporter stams av med Alands landskapsregering infér start av
programskede. Programskedet sammanstalls i en rapport "Programhandling”. Utformning av rapport,
uppldgg och omfattning stams &ven av med Alands landskapsregering infor start av programskede. |
programskedet foreslas foljande behov av utredningar for att kunna préva och vérdera olika alternativ for
aktuell atgard.

e Om beslut kring bro utreds:

o Brolagen

©  Brotyper

©  Brostdd, spann

o  Hojder
Sektioner, slantutbredning
Farled

O
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e Om beslut kring ny farja utreds:

o Typ av farja

o Lage pa hamnplan/farjfasten

o Utformning hamnplan/farjfasten

o Sektioner, slantutbredning

o Vaganslutning till farjfasten och beaktande av ny alternativt befintlig vag 6ver Prasto

e Riskanalys
o For att lyfta och beakta risker inom projektet
e Planfragor

o Revidering av delgeneralplan tillsammans med Sunds kommun

o Avgransning av vagplan/vagplaner

o Intrang fastigheter bevakas

e Viag

o Mojliga vagalternativ, dragning av vdg inklusive gang- och cykelvag

o Kopplingar fér gang- och cykeltrafik

o Maojlighet att anvanda befintlig grusvag pa Prastd som buss-/ och eller gdng- och cykelvag

o Anslutningar till befintlig infrastruktur

o Hallplatslagen

o Anslutningar till bro alt. hamnplan/farjfasten

o Sektioner, slantutbredning, vagrenar

o Trafiksakerhet, tillganglighet, framkomlighet beaktas

o Bullerutredning

e Naturmiljo

o Avstamning av férandrad lagstiftning och hur det eventuellt paverkar tidigare resonemang
och slutsatser. Klassificering av biotoptyper kan behéva ses éver utifran NVF, AFS 2023:88.

o Behov av kompletterande naturvdrdesinventeringar samordnas med Miljobyrén

o Paverkan pa vattenmiljo bevakas

o Utreda behov av kompletteringar kopplat till MKB

o Bevaka véagalternativ med avseende pa miljo

o Bevaka broalternativ alt. alternativ for hamnplan/farjfasten med avseende pa miljé

o Utredning av behov av eventuella skyddsatgarder

e Kulturmiljé och fornldmningar
o Behov av kompletterande inventeringar kulturmiljé och fornlamningar samordnas med
Kulturbyran.
o Bevaka vagalternativ med avseende pa kulturmiljo och fornldmningar, framst om Alternativ
1B véljs da denna inte konsekvensbeddmts med avseende pa kulturmiljo i tidigare
genomford MKB.
o Bevaka broalternativ alt. alternativ fér hamnplan/farjfasten med avseende pa kulturmiljé och
fornlamningar
o Utredning av eventuella skyddsatgarder
o Dagvatten

o Beaktas i hojdsattning

o Dagvattenatgarder som ar utrymmeskravande hanteras inom projekteringen.
e Geoteknik

o Geoteknisk undersékning (niva anpassas till programskede), for utredning av:

= Vagens dragning

93



» Broldge alt. hamnplan/farjfasten.
o Behov av forstarkningsatgarder
e Ledningar
o Beakta ledningarnas dragning
o Klargér behov av ledningsflytt
e Byggskede och masshantering
o Resonemang kring byggskedet och masshantering beaktas gallande rekommenderat
alternativ.
o Tillfallig bro alt. tillféllig 16sning for farja
e Kostnader
o Investeringskostnaden uppdateras och forfinas.
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Det finns manga exempel pa tidigare projekt dar en vagfarja ersatts med en fast vagforbindelse.
Gar det utifran de erfarenheterna saga nagot om sannolika effekter pa lokal och regional
utveckling av en fast forbindelse 6ver Prastosund? Den fragan undersoks i detta avsnitt.

For att besvara fragan vander vi oss forst till regionalekonomisk forskning och fallstudier av fasta
forbindelser i Norden. Efter genomgangen av liknande projekt vander vi oss sedan till Prastosund
for en geografisk analys av befolknings- och sysselsattningsstrukturer pa bada sidor sundet.

Regionala och lokala utvecklingseffekter av en fast férbindelse

En direkt effekt av fasta forbindelser jamfort med farjeleder ar patagligt forkortad restid, vilket
resulterar i 6kad tillgdnglighet till malpunkter pa bada sidor vattnet. Inom den
regionalekonomiska forskningen finns bred konsensus om att tillgangligheten i
transportsystemet ar en av de allra mest styrande faktorerna for lokal och regional utveckling.
Transportsystemet bidrar till goda utvecklingsfoérutsattningar genom sammankopplingar av
lokala platser och omraden till stérre gemensamma funktionella geografier. Att vara en del av en
storre funktionell geografi medfor enligt regionalekonomisk forskning flera positiva effekter
lokalt saval som for den funktionella regionen i sin helhet sdsom att:

> Ett hogre utbud av arbetstillfallen inom rimlig restid ger nyttor till bade befolkning och
naringsliv. Invanarna kan lattare hitta sysselsattning som matchar deras kompetens,
samtidigt som naringslivets kompetens- och arbetskraftsférsorjning underlattas.
Forbattrad funktion pa arbetsmarknaden tar sig bland annat uttryck i lagre arbetsléshet
och Okat deltagande i arbetskraften.

> Storre funktionella geografier mojliggér 6kad specialisering. En storre bredd av bade
branscher och yrken bidrar till 6kad produktivitet och konkurrenskraft saval som minskad
sarbarhet for eventuell negativ utveckling i enskilda naringar.

> Okad tillganglighet ar attraktivt fér bade befolkning och naringsliv. Tillgéangligheten till
arbetstillfallen har i upprepade studier visat sig vara den enskilt viktigaste faktorn for att
forklara variationer i bostadspriser pa lokal och regional niva, dar hogre tillganglighet
innebar hogre fastighetsvarden'.

» Sammantaget ar 6kad tillganglighet och funktionell sammankoppling positivt for
utvecklingen av bade befolkning och sysselsattning. En omfattande studie 6ver sodra
Sverige visade dven pa ett starkt samband mellan bristande funktionell uppkoppling till
narliggande geografier och negativ/stagnerande befolkningsutveckling?.

' Se exempelvis Franklin et al (2023) Bostadsmarknadsanalys Véstmanland, Rapport for Region
Vastmanland i Sverige.

2 Franklin et al (2023) Ortsstruktur och funktionella samband i sédra Sverige, Rapport for
Regionsamverkan Sydsverige.
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Fallstudier av fasta forbindelser

Det finns manga tidigare fall dar en vagfarja ersatts med en fast vagférbindelse, och dven flera
relevanta forskningsstudier som undersokt effekterna pa regional och lokala utveckling. | detta
avsnitt presenteras resultat och slutsatser fran flera studier av fasta férbindelser i Norden.
Framfor allt i Norge, dar geografin bidragit till en stor mangd liknande projekt som aven
studerats inom akademin. | forskningslitteraturen benamns fasta férbindelser som fixed links.
Gemensam namnare for de studerade projekten ar att en vagfarja ersatts med en bro eller
tunnel, samt att det ar tal om relativt sett sma 6ar eller halvoar som genom den fasta
forbindelsen fatt hogre tillganglighet till fastlandet och den regionala centralorten.

Nyland Andersen et al (2016) Impacts on land use characteristics from fixed link
projects?

Studien undersokte lokala utvecklingstrender fére och efter 6ppnandet av fyra fasta forbindelser
i Norge. Fyra fasta forbindelser ingick i studien: Trekantsambandet (2001), Eiksundsanbandet (2008),
Halsnaysambandet (2008) och Atlanterhavstunnelen (2009). Samhaéllsutvecklingen pa dar fére och
efter ppnandet av en fast forbindelse jamfordes med utvecklingen pa nérliggande 6ar som
fortsatt forsorjdes via vagfarja. Objekten valdes ut explicit for att undersoka paverkan pa relativt
rurala omraden. Ons stérsta tatort hade mellan 500-6 000 invénare och narmaste stad pa
fastlandet mellan 2 000 och 18 000 invanare. Restidsminskningen genom den fasta férbindelsen
var mellan 15-30 minuter.

De pavisade utvecklingseffekterna var genomgaende lagre an vid liknande projekt i tatbefolkade
omraden. Studien kunde dock pavisa positiva lokala utvecklingseffekter i alla studerade fall:

> |tva av fyra fall hade den fasta forbindelsen resulterat i bade 6kad befolkningstillvéxt och
hogre bostadspriser redan fem ar efter 6ppnandet.

> Tre av fyra fasta forbindelser gav ocksa 6kad pendling fran 6arna till fastlandet. Den
forkortade restiden gjorde det bade mer attraktivt for 6bor att ta ett jobb pa fastlandet,
och for fastlandsbor att flytta till 6n och samtidigt behalla sin anstallning.

> | samtliga fyra fall 6kade antalet foretag mer pa 6arna med fast férbindelse an pa
jamforelsedarna utan fast forbindelse. Studien drog darifran slutsatsen att den 6kade
tillgangligheten gjort darna mer attraktiva for féretagsetablering.

> | allafyra fall var mangden trafik efter 6ppnande patagligt storre an prognoserna fran
planeringsskedet. Flera mdjliga orsaker till underskattningen diskuterades i studien,
bland annat att prognoserna inte tagit tillvaxten i befolkning och sysselsattning i
beaktande.

3 Nyland Andersen et al (2016) Impacts on land use characteristics from fixed link projects: four
case studies from Norway. Transportation Research Procedia 13, 145-154.
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Lervik Nilsen et al (2017) Do fixed links affect the local labour markets and

industries?*

| en annan fallstudie i Norge undersoktes tre fasta forbindelser, varav tva dven ingick i den
tidigare beskriva studien: Eiksundsambandet, Finnfast och Atlanterhavstunnelen. Studien
fokuserade pa naringslivets forutsattningar. Man utgick bade fran data over sysselsattning och
pendling, samt enkater och intervjuer dar foretag pa 6arna fick beskriva sin upplevelse av
forutsattningarna fére och efter de fasta forbindelsernas 6ppning:

» Studien fann att alla studerade forbindelser bidragit till 6kad arbetsmarknadsintegration
och forstoring av de funktionella arbetsmarknaderna. Det 6kade funktionella utbytet i
form av 6kad arbetspendling innebar battre mojligheter for arbetsgivare pa bada sidor
den fasta forbindelsen att hitta arbetskraft med relevant kompetens. Detta bekraftades
aven i intervjuer med arbetsgivare. Uppat halften av intervjuade foretag pa ¢sidan av
forbindelsen upplevde att de vid rekryteringar hade fler sékande fran fastlandet an innan
Odppnandet.

> |tva av tre studerade fall bidrog den fasta forbindelsen till fler arbetsmojligheter pa
6sidan dar sysselsattningen okade. Flera féretag pa 6arna vittnade dven om 6kad
specialisering i sin verksamhet, vilket var direkt kopplat till kompetens och arbetskraft
genom baéttre rekryteringsmojligheter bland fastlandsboende saval som en sankt troskel
for inflyttning fran fastlandet till 6sidan av forbindelsen for familjer med tva sysselsatta.

> | samtliga fall ledde den fasta forbindelsen till fler féretag pa 6arna med fast forbindelse
jamfort med kontrollgruppens 6ar. Detta indikerar att den fasta forbindelsen 6kat
attraktivitet for foretagsetablering. Framfor allt 6kade antalet foretag genom nyetablering
och nyforetagande och inte omlokalisering fran fastlandet. Studien drar ocksa slutsatsen
att 6kningen av féretag pa 6arna delvis beror pa en samtidig befolkningsékning efter
O6ppnande av den fasta forbindelsen vilket gett fler potentiella kunder.

» For kontor ledde dock den fasta forbindelsen i flera fall till centralisering av verksamheten
till fastlandet, genom 6kade mojligheter att tillgodose ett storre geografiskt omrade fran
en lokalisering.

4 Lervik Nilsen et al (2017) Do fixed links affect the local labour markets and industries? A case
study of three fixed link projects in Norway. Case Studies on Transport Policy 5(2), 233-244
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Englén (2023) Fast forbindelse 6ver Gullmarsfjorden - Effekter pa regionalekonomi,
offentliga finanser, miljé och beredskap®

| en underlagsrapport infor en eventuell fast foérbindelse pa Sveriges vastkust studerades
utvecklingen for nio broprojekt i Sverige och Norge slutférda mellan 1960 och 1994. Trenden i
befolkningsutveckling jamfordes fore och efter den fasta férbindelsen i syfte att leta efter
signifikanta skillnader.

> | atta av nio fall bedémdes den fasta forbindelsen ha gett en positiv befolkningseffekt.
Fem ar efter trafikbppning var den beraknade befolkningseffekten i genomsnitt 11
procent, och hela 25 procent nar ytterligare fem ar forflutit.

» Spridningen mellan utfallen var samtidigt stor med beraknade befolkningseffekter mellan
-12 och +56% pa tio ars sikt. | sammanhanget bor det dven ndmnas att fallstudien
generellt ror stérre geografier och befolkningstal &n vad som ér fallet i Alands norra
skargard.

Sammanfattande slutsatser

Sammantaget visar de genomgangna fallstudierna att fasta forbindelser har goda méjligheter att
Oversatta forskningsteorins lokala och regionala effekter till faktiska matbara samhallsnyttor.
Daremot varierar utfallet beroende pa den lokala och regionala kontexten, bade i vilka
samhallsnyttor som har matbara effekter och effekternas magnitud.

> Majoriteten av de undersokta fasta forbindelserna resulterade bade i matbara effekter
for saval befolknings- och sysselsattningsstruktur som rérelsemonster.

> | majoriteten av fall gav den fasta forbindelsen en positiv inverkan pa befolkningen i form
av en befolkningsékning eller inbromsad minskningstakt. Aven féretagen och
arbetsmojligheterna blev fler pa 6sidan av den fasta férbindelsen.

> Studierna vittnar dven om att den 6kade funktionella integreringen med fastlandet ocksa
varit markbar for det lokala naringslivet genom underlattad férsorjning av kompetens
och arbetskraft.

> Att flera trafikprognoser fran planeringsskedet underskattade resandeutvecklingen ar har
intressant da det indikerar att man i planeringsfasen aven underskattade
samhallsnyttorna av den funktionella integreringen.

> Englén/WSP (2023) Fast férbindelse éver Gullmarsfjorden - Effekter pd regionalekonomi, offentliga
finanser, miljé och beredskap. Rapport for Foretagarna Lysekil
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Analys av Prastosund

En geografisk analys har gjorts for att visualisera hur férandringen i restid éver Prastdsund
forandrar restiden med bil mellan olika platser. Antal personer som nas inom vissa restider har
summerats for att visa skillnaden i tillganglighet. Analysen svarar alltsa dels pa vilket omrade
man nar, dels pa hur manga personer man nar.

Kartbilden nedan visar totalbefolkning ar 2021 pa 1x1 km-rutor. Ju storre cirkel desto storre
befolkning i den aktuella rutan. Det syns tydligt i bilden hur Mariehamn ar mycket tatare befolkat
an andra delar av Aland. Aven andra tatorter sdsom Godby och Eckerd syns i kartan. | den
féljande analysen undersoker vi hur manga av dessa befolkningsrutor som nas inom olika
restider, och summerar befolkningen inom respektive tidsintervall.

saltVik
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Metod restidsisokroner (kortidsomraden med bil)

| analysen anvander vi flera olika start-/malpunkter och undersoker vilka geografiska omraden
som nas inom ett visst restidsintervall fran respektive startpunkt. Start-/malpunkterna har valts i
samrad med Landskapsregeringen. De bestar av dels Mariehamn och Godby som ar viktiga
platser for arbetstillfallen och samhaéllsservice for saval den norra skargarden som fasta Aland,
dels fyra platser som sammantaget undersoker tillgangligheten for olika delar av den norra
skargdrden med bro respektive farja éver Prastosund: Simskala, Hummelvik, Tofto respektive
Prasto farjelagen.
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De geografiska polygonerna som bildas for respektive restidsintervall kallas restidsisokroner.

Berakningarna av restidsisokroner har gjorts med en natverksanalys i ArcGIS Pro och utgar ifran
den befintliga vaginfrastrukturen. | standardinstallningarna antar modellen att farjan gar utan
nagon vantetid. Justeringar har gjorts for att simulera de tva scenarierna “farja” och "bro” enligt
nedan.

Scenario bro

Modellen antar att resan 6ver sundet tar 5 minuter med befintlig infrastruktur. Med en bro skulle
restiden bli kortare an 5 minuter och det geografiska omradet som nas inom en viss restid for
alternativet "bro” ar darfor nagot underskattat.

Scenario farja

Tidigare i utredningen har man kommit fram till att restiden med farja 6ver Prastd sund ar
ungefar 15 minuter langre an med en bro. Darfor har en extra restidskostnad pa 15 minuter lagts
till i modellen som beraknar restidsisokronerna. De 15 minuterna beror pa langre restid,
vantetid, tid for lastning och lossning samt risk att man missar farjan om den ar full.

Befolkningsstatistik for ar 2021 har anvants. Statistik for 1x1 km stora rutor har hamtats fran
Eurostat® och 6verlagrats med kértidsomradena for att summera hur manga personer som bor
inom respektive kortidsomrade.

Resultat

Resultatet av analysen presenteras i kartor och diagram nedan for respektive startpunkt. |
analysen har vi anvant sex startpunkter for att undersoka vilka geografiska omraden som nas
inom olika restider darifran. Darefter summeras befolkningen inom restidsomradena for att
undersoka i vilken grad de minskade restiderna i broscenariot oversatts till markbara effekter pa
de funktionella forutsattningarna i norra skargarden.

Generellt kan sagas att Broscenariot, med en minskad restid pa 15 minuter, for manga av start-
och malpunkterna ger samma resultat for en kértid pa 30 minuter som Farjescenariot ger med
en kortid pa 45 minuter. Den patagligt kortade restiden med en fast forbindelse innebéar en
kraftigt 6kad tillganglighet till bade geografiska omraden och befolkning.

® https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/population-distribution/geostat
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Kartorna ovan visar att en fast forbindelse 6ver Prastésund gor att en stor del av Aland nas inom

45 minuter med bil fran Tofto farjelage. Bland annat nas arbetstillfallen och offentlig service i

Mariehamn inom 45 minuter och nastan hela fasta Aland nds inom 60 minuter. Aven det

motsatta galler: Med en fast forbindelse 6ver Prastdsund nas Tofto farjelage inom 45 minuter

frdn Mariehamn, och nastan hela fasta Aland nar Toftd inom en timmes restid.

Befolkningen som nas inom respektive restid redovisas i diagrammet nedan. Analysen visar att

300 fler personer nas inom 15 minuter med bil fran Tofto farjelage och antalet personer som nas

inom 30 minuter flerdubblas, fran 720 till 5 900 personer. Inom 45 minuter nas en fyra ganger

storre befolkning med fast forbindelse an om resan sker med farja, en 6kning pa 19 000

personer.
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Figur 1. Befolkning inom viss restid med bil fran T6ft6 fdrjelcige for tva scenarier.
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Analysen med startpunkt vid Prasto farjelage, pa den vastra sidan Prastosund, visar att resor

harifran nar ungefar samma geografiska omrade och lika stor befolkning i bada scenarier. De
storsta skillnaderna rér Vardoé och Simskala. En patagligt storre andel av Vardo nas inom 15
respektive 30 minuter med en fast forbindelse jamfoért med Farjescenariot. Simskala nds inom 45
minuters restid fran Prasto farjelage med en fast forbindelse, men 6n hinner inte hinner nas
inom en timmes restid i Farjescenariot.

De laga staplarna over skillnad mellan scenarierna i diagrammet nedan beror pa de laga
befolkningstalen i de extra omraden som nas med Broscenariot. Det bor samtidigt papekas att
skillnaderna innefattar nastan hela den fasta befolkningen pa Tofto, Vardo, Simskala och 6arna
daremellan, vilket alltsa innebar att i princip hela befolkningen pa dessa 6ar far en patagligt
hogre tillganglighet till fasta Aland med en bro éver Prastésund.

30000 27OO§806O 2702§8080

25000
20000
15000 13082 13186

10000

Antal personer

5000

1208 1479
271 104 20 20
0 | [ ] —_—

Farja Bro Skillnad

15 min m30 min 45 min 60 min

Figur 2. Befolkning inom viss restid med bil fran Prdsté fdrjeldge for tvd scenarier.
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| kartan ovan ser vi att en fast forbindelse skulle medféra att bade Godby nas inom 45 minuters

restid fran Hummelvik och Mariehamn inom en timme. | Godby finns hégstadieskolan for manga
av skargardens hogstadieelever och gymnasieskolan ar lokaliserad i Mariehamn.

Analysen visar att en fast forbindelse gor att man fran Hummelvik nar 800 fler personer inom 30
minuter, 9 000 fler personer inom 45 minuter och 16 000 fler personer inom 60 minuter jamfort
med férja. Aven den omvanda relationen galler: 16 000 fler personer n&r Hummelvik inom 60
minuter, 9 000 fler nar Hummelvik inom 45 minuter och 800 fler nar Hummelvik inom 30
minuter.
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Figur 3. Befolkning inom viss restid med bil fran Hummelvik fér tva scenarier.

12719



Simskdla

L Farja
Geta
Saltvik
=] Eckerd Sund /A
Hammarland Eihstrém x. Delet
WEPE)
Jomala
Mariehamn Lumparland
Sottunga
Lemland
Foglo
Geta
Sinsléla
el Eckero ’
Hammarland Finsteam Delet
YaEY)
Jomala
Mariehamn Lumparland

Kortid med bil fran Sottunga
startpunkten (minuter) e
N 0-15

15-30

30-45

Foglo
45 - 60

' Startpunkt

13719



Kartan ovan visar att en fast forbindelse gor att man fran Simskala nar en storre del av fasta

Aland inom 60 minuter. Bland annat nas bade Godby och Saltvik inom en timmes restid.

Diagrammet nedan visar att broscenariot gor att ungefar 3 400 fler personer nar Simskala inom
en timme, och vice versa. Procentuellt sett ar det tal om en synnerligen stor skillnad, framfor allt i
intervallet 45-60 minuter. For resande i bada riktningarna mellan fasta Aland och Simskala
innebar bron ocksa en farja mindre att passa.
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Figur 4. Befolkning inom viss restid med bil fran Simskdla for tvd scenarier.
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Godby ar viktig som malpunkt for norra skargarden bade for dess arbetsplatser och

hogstadieskolan. Kartbilden ovan visar att en fast forbindelse gor att Vardé samhalle nas inom 30
minuters restid fran Godby, hela Vard6 nas inom 45 minuter och Simskala nds inom en timme.
Med farja 6ver Prastosund ar restiden fran Godby till Simskalalinjens sddra farjelage pa
Vattungsrevet en dryg timme jamfért med drygt 45 minuter i Broscenariot.

Diagrammet nedan visar pa relativt sma skillnader i scenarierna réknat i antal personer. Likt
analysen for Prasto farjelage ovan ar anledningen framst skillnader i folkmangd mellan fasta
Aland och éarna i norra skargarden. Hela skargardsbefolkningen fran Simskala och séderut éver
Vardo skulle fa en patagligt 6kad tillganglighet till Godby med en fast férbindelse Gver
Prastdsund.
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Figur 5. Befolkning inom viss restid med bil fran Godby fér tvd scenarier.
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Mariehamn har inkluderats som malpunkt i analysen pa grund av dess stora koncentration av

arbetstillfallen och service. Dessutom ligger Alands gymnasieskolor i Mariehamn. Kartbilden ovan
visar att en fast forbindelse gor att en stor del av Vardo nds inom 45 minuters restid fran
Mariehamn, bland annat Vardé samhalle mitt pa 6n. Ovriga delar av Vardé nds inom en timme.

Precis som i analysen for Godby ar antalet personer som far patagligt kortare restid till och fran
Mariehamn relativt liten, vilket beror pa den begransade folkmangden pa de 6ar som direkt
skulle nds med en fast forbindelse. Det ar samtidigt vart att paminna sig om skillnadsstaplarna
innefattar i praktiken hela den bofasta befolkningen pa Vardé och andra direkt anslutna Oar.
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Figur 6. Befolkning inom viss restid med bil fran Mariehamn for tvd scenarier.

Utvecklingseffekter av en fast férbindelse

| detta avsnitt sammanfattas och diskuteras mojliga lokala och regionala utvecklingseffekter av
en fast forbindelse 6ver Prastosund, mot bakgrund av fallstudierna av liknande atgarder och
restidsanalyserna for olika malpunkter i norra skargarden och pa fasta Aland.

En fast forbindelse 6ver Prastosund innebar en minskad restid pa ungefar 15 minuter jamfort
med dagens farja. Den kortade restiden innebar en kraftigt 6kad tillganglighet till bade
geografiska omraden och befolkning, da resor 6ver sundet bade nar ldngre och fler inom samma
tidsintervall.
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Forskning inom arbetsmarknader och pendling talar ofta om en restidsbudget pa i genomsnitt 60
minuter tur och retur per person och dag.” Ju kortare restid desto fler &r beredda att soka arbete

eller studera vid malpunkten, och pendlingsviljan 6kar extra mycket per sparad minut i intervallet
20-40 minuter. En fast férbindelse 6ver Prastosund har alltsa pataglig effekt pa tillgangligheten
inom det tidsintervall dar tidigare forskning visat att varje sparad minut har inverkan pa
resmonster - om det sa handlar om att soka arbete eller att dka kollektivt istallet for bil.

Framst paverkar en fast forbindelse boende och arbetsgivare pa 6arna 6ster om Prastésund.
Befolkningen pa Tofto, Vardo, Simskala och andra narliggande 6ar skulle med en fast forbindelse
over Prastosund fa tillgang till manga fler arbetstillfallen inom vanliga tidsintervall for
arbetspendling. Aven restiden till kommersiell och offentlig service, exempelvis hogstadie- och
gymnasieskolor, skulle minska patagligt. Enligt studierna av liknande projekt skulle arbetsgivare
pa 6arna ges forbattrade forutsattningar till kompetensfoérsorjning genom 6kade mojligheter att
rekrytera bland befolkningen pa fasta Aland.

En ytterligare mojlig effekt av en fast forbindelse skulle vara en integrering av
bostadsmarknaderna pa bada sidor Prastésund. Studierna av fasta forbindelser i Norge visade
hur bostadspriserna redan nagra ar efter invigning harmoniserats pa bada sidor den fasta
forbindelsen, vilket i flera fall &ven sammanféll med bade 6kad inflyttning och minskad
utflyttning pa osidan av férbindelsen.

Att ersatta farjeleden med en fast forbindelse skulle kort sagt vara ett stort steg i riktning att
funktionellt integrera T6ft6, Vardo och andra narliggande 6ar i den norra skargarden med de
stora koncentrationerna av bade befolkning och arbetstillfallen pa fasta Aland.

7 Marchetti, C. (1994). Anthropological invariants in travel behavior. Technological Forecasting and
Social Change 47(1): 75-88.
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