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Forord

Denna utredning har genomforts av ASUB pa uppdrag av, och med finansiering frén,
landskapsregeringens trafikavdelning. Utredningen som galler de regionala effekterna av en
planerad satsning pé en fast vag- och tunnelférbindelse mellan fasta Aland och Foglé &r en
del av det sakunderlag som behdvs infor ett slutligt beslut om projektet.

Analysarbetet har i huvudsak varit inriktat pa en genomgang av vad den internationella
utvarderingslitteraturen har att sdiga om de sannolika regionala utvecklingseffekterna av den
typ av storre infrastrukturutbyggnadsprojekt som den tdnkta Fogloforbindelsen representerar.

Parallellt med arbetet med foreliggande utredning sker aven analyser av de langsiktiga
kostnadseffekterna av en investering i en fast forbindelse jamfort med fortsatt farjtrafik, de
geologiska och byggtekniska forutsattningarna samt projektets miljomassiga konsekvenser.
Aven dessa utvarderingar och analyser sker i huvudsak med hjalp av utomstaende konsulter
och experter, men i viss man aven inom ramen fér huvudmannens egen organisation.

ASUB vill rikta ett stort tack till de sakkunniga inom landskapsregeringens trafikavdelning
samt den kommunala administrationen och naringslivet pa Foglo vilka bidragit med
vardefulla sakuppgifter om Foglo och dess trafiksituation. Utredningen har ocksa kunnat dra
stor nytta av de erfarenheter och den hjalp med att hitta relevant litteratur som erbjudits av
flera kompetenta utvarderingsforskare i Norge och Sverige — ett stort tack ocksa till er, ingen
namnd och ingen glémd!

Undertecknad har fungerat som huvuddragare inom ASUB for projektet och &ven varit
ansvarig for utformningen av foreliggande rapport.

Mariehamn i november

Bjarne Lindstrém
Direktor
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1. Sammanfattning

Som ett led i arbetet med att rationalisera skargardstrafiken har regeringens
trafikavdelning arbetat med att ta fram beslutsunderlag fér en planerad
vagtunnelsatsning som erséttning for dagens farjtrafik mellan fasta Aland och
Foglo/Degerby. Huvudargumentet for den tdnkta satsningen &r de inbesparingar i
trafiken till den sydostra skargardsregionen som detta pa sikt antas leda till. Ett
kompletterande argument &r att den fasta férbindelsen skulle vitalisera Foglos naringsliv
och vanda den idag svagt negativa befolkningstrenden.

Foreliggande utredning ar framtagen av ASUB som en del i det sakunderlag som
behovs infor kommande, mera definitiva, beslut om projektet. Uppdraget har inte varit
att narmare analysera hallbarheten i huvudargumentet for den planerade
tunnelsatsningen, alltsa de positiva nettokostnadseffekterna av utbyggnaden av en fast
forbindelse jamfort med fortsatt farjtrafik. Uppdraget har i stallet varit att, mot bakgrund
av erfarenheterna 1 omvérlden, granska de ténkbara sysselsattnings- och
befolkningsmassiga effekterna av den planerade végtunnelsatsningen i den berorda
regionen. Utredningens fokus ar med andra ord de regionala utvecklingseffekterna av
den planerade satsningen.

1.1 Vad sager de internationella erfarenheterna?

Transportinfrastrukturens betydelse for den regionala utvecklingen & omdebatterad.
Enighet rader om att val fungerande transporter for privat saval som kommersiellt
resande &r ett maste. Klart ar ocksa att det finns ett samband mellan samhéllets allmanna
utvecklingsniva och transportsystemets kapacitet, inriktning och kvalitet. En
fortlopande anpassning och utveckling av transporterna dr darmed en av
forutsattningarna for den produktivitetsutveckling som kravs for att naringslivet skall
kunna klara sin konkurrenskraft.

Problemet ar att transportsystemets samspel med samhéllet och ekonomin i stort ar sa
komplext att det ar mycket svart att isolera och kvantifiera en enskild
transportinvesterings tillvaxt- och utvecklingseffekter. Det finns namligen en rad andra
faktorer som &r minst lika viktiga som transportsystemet for den ekonomiska och
befolkningsmassiga utvecklingen. Studier i Sverige och Norge visar att battre
kommunikationer och forkortade restider inte automatiskt leder till regional expansion.

Faktorer som naringslivsstruktur, (foretagar-)traditioner, demografiska férhallanden
och arbetsloshetsnivaer paverkar aven i hog grad hushallens val av bostadsort och
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foretagens lokaliseringsmonster.

En fungerande transportinfrastruktur &r alltsa en nédvéandig, men inte tillracklig, faktor
for regional utveckling och tillvaxt. Kvalitativt sett samma typ av végforbindelse kan
betyda en hel del for utvecklingen av ett visst lokalsamhalle, men i stort sett ingenting i
ett annat samhalle med andra utvecklingsforutsattningar.

En del generaliserbara erfarenheter finns dock att hamta fran de senaste decenniernas
utvarderingar av enskilda projekt samt éversikter 6ver resultaten av sadana analyser i
Norden och internationellt. De viktigaste slutsatserna kan sammanfattas i foljande fyra
punkter:

o Effekterna pa befolkningstillvaxt och regional ekonomi &r som regel ratt sma

e De mest mérkbara effekterna ar kopplade till forbattringar i den regionala
arbetsmarknadens storlek och sammansattning

e En utbyggnad av transportsystem forbattrar tillgangligheten for berdrda
glesbygder — men stérker samtidigt storre befolkningscentras
centralortsfunktioner

e De positiva effekterna forstarks om utbyggnaden koordineras med andra
naringspolitiska insatser

1.2 Regionala effekter av en fast forbindelse till Foglo

Erfarenheterna av motsvarande satsningar i omvarlden i kombination med utredningens
analys av den berdrda regionens ekonomiska, sociala och geografiska forutsattningar,
tyder inte pa att ett genomférande av det aktuella tunnelprojektet skulle medféra nagra
mer genomgripande effekter pa regionens langsiktiga utveckling.

For Foglos del ar de tva mest sannolika positiva effekterna ett 6kat antal pendlare med
arbetsplatser utanfor kommunen samt ett okat antal turister och sannolikt ocksa
fritidshusagare. De  forbattrade  mdjligheterna  till  arbetspendling  hdojer
sysselsattningsgraden och kan bidra till inflyttning av pendlare, nagot som i sin tur &r
positivt for den kommunala ekonomin. Ett ndra till hands liggande exempel ar har
Vardo som till skillnad fran Gvriga alandska kommuner uppvisar en svagt positiv
befolkningstrend under decennierna efter 1980, alltsa efter det att man fick en fast
forbindelse till fasta Aland. Det bér dock hér observeras att tillvéxten i befolkningen
framst ar en orsakad av de dkade pendlingsmojligheterna, och inte nagon storre 6kning i
det lokala naringslivets aktiviteter.
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Motsvarande positiva effekter pa det lokala arbetsplatsutbudet som en direkt foljd av
tunnelutbyggnaden ar emellertid svara att spara. Det som talar for en oOkning i
arbetsplatsutbudet &ar det sannolikt Okade inflodet av turister och fritidshuségare.
Sysselsattningseffekterna av detta ar dock osakra, och motverkas dessutom av den
arbetsplatsreduktion som nedldggningen av farjtrafiken ger, samt den risk for
neddragningar inom den lokala handeln och servicen som den 6kade konkurrensen fran
motsvarande verksamheter pé fasta Aland ger.

Utredningens 6vergripande slutsats blir darfor att de regionala och lokala effekterna av
den planerade nya vag- och tunnelférbindelsen till Foglo med storsta sannolikhet ar sa
pass begransade att de inte i sig kan anféras som nagot avgorande argument - vare sig
for eller emot projektet.

Avgorande for valet mellan en fast vagtunnelforbindelse och fortsatt farjtrafik, maste
istallet vara utfallet av bedomningen av de langsiktiga inbesparingar i
sjotrafikkostnaderna som investeringen ger i forhallande till dess storlek - alltsa dess
transportekonomiska I6nsamhet. | en sadan kalkyl bor dven végas in de majligheter till
rationaliseringar och inbesparingar i skargardstrafiken som helhet som den fasta
forbindelse ger (genom en ny knutpunkt for den sydostra skargarden i Foglé). Den
andra avgorande ingrediensen i den slutliga bedémningen av om projektet bor
genomforas eller inte, & miljon och de effekter pa denna som utbygganden skulle ge.

10
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2. Inledning

Skargarden 6ster om fasta Aland omfattar de sex kommunerna Brando, Kumlinge,
Vérdo, Foglo, Sottunga och Kékar. Deras sammanlagda areal uppgér till ca 7 500 km?
varav drygt 500 km? utgérs av land - i huvudsak bestiende av ett mycket stort antal 6ar
och skar. Antalet aret runt bebodda Oar torde idag ligga kring 50 — 60 stycken.
Befolkningen i detta skargardsomrade uppgar i dag till 2 280 personer, drygt 8 procent
av hela den Alandska befolkningen pa 27456 personer (31.12 2008).
Skargardsbefolkningen karaktariseras — jamfort med “fastlandsdland” — av en
ofordelaktig aldersstruktur med Overrepresentation av de &ldre grupperna samt en
underrepresentation av kvinnor. Resultatet har blivit en svag demografisk utveckling
med gradvis vikande befolkningssiffror, trots en viss inflyttning till delar av regionen.

Skargardens naringsliv ar generellt sett forhallandevis svagt utvecklat. De tidigare sa
viktiga priméarndringarna (inkl. fiske) spelar med enstaka undantag numera en marginell
roll for sysselsattningen som i istéllet tenderar att domineras av offentligt finansierade
arbetsplatser. Viktiga arbetsplatserna finns ocksa inom sjotransporter, handel och en
starkt sasongsbetonad turism samt inte minst inom fiskodlingssektorn. Om man &ven
inkluderar de landskapsfinansierade arbetsplatserna inom skargardstrafiken, sa ar
skargérdens generellt sett den del av Aland var sysselsattning &r mest beroende av
offentliga sektorn.

2.1 Skargardens trafiksituation

Skargardens transportinfrastruktur och forbindelser med omvarlden ar beroende av en
med internationella matt matt val utbyggd aret runt trafik med bilfarjor (inkl. linfarjor).
Forbindelserna — med diverse forgreningar — I6per i tva huvudrutter; en i norr fran fasta
Aland/Vards éver Kumlinge, Brandd och vidare till det finska fastlandet (Gustavs) och
en i soder fran Lumparland via Sottunga och Kokar och vidare till den finska sidan
(Galtby). Utover dessa tva huvudpulsadror har vi sa — forutom viss "tvargaende” trafik,
linfarjeanslutningar och liknande — ytterligare en trafiktung farjstrackning, namligen
rutten mellan Lumparland/Sviné och Fogl6/Degerby.

Skargardstrafiken drar idag betydande kostnader. Med en utgiftsniva (inkl investeringar
i tonnage och pa/avkorningsramper) pa drygt 25 miljoner euro per ar, tar
skargardstrafiken (exkl. kostnaderna for vdgarna i regionen) upp emot 75 procent av
Alands samlade trafikkostnader, en andel som dessutom tenderar att snabbt véxa. 1998
lag salunda skargardstrafikens andel av de totala kostnaderna pa nivaerna kring 20

11
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procent.”

En val utbyggd trafikinfrastruktur till/fran skargarden har dock bedémts som sa viktig
ur regionalpolitisk synvinkel att de politiskt ansvariga varit beredda att ta de stora
kostnader som skargardstrafiken genererar. Ett satt att reducera (eller atminstone
dampa) kostnadsutvecklingen samtidigt som man behaller/forbattrar servicenivan, ar att
genom nya/battre anslutningsvagar, broar, brobankar och undervattenstunnlar foérkorta
farjrutterna — i basta fall till och med helt ersétta farjorna med fast vagforbindelser.
Alternativet att astadkomma inbesparingar genom mer kraftfulla nedskarningar eller
strukturforandringar i1 nuvarande farjtrafik, har hittills inte varit aktuellt i den politiska
diskussionen.

2.2 Utredningsuppdraget

Som ett led i arbetet med att utveckla och - férhoppningsvis — forbilliga
skargardstrafiken, har regeringens trafikavdelning under senare ar arbetat med att ta
fram beslutsunderlag for en végtunnelsatsning som skulle ersatta dagens kostsamma
farjtrafik mellan fasta Aland och Foglé. Det dominerande argumentet fér den tankta
satsningen ar de rationaliseringar och inbesparingar i trafiken till/fran den sydostra
skargardsregionen som detta pa sikt antas medfora. Men man anfor dven som ett
kompletterande argument att den fasta forbindelsen skulle vitalisera FOglds néringsliv,
skapa nya arbetsplatser och vanda den idag svagt negativa befolkningstrenden.

Foreliggande utredning ar framtagen som en del i det sakunderlag som beslutsfattarna
behover infor kommande mera definitiva beslut om projektet. Uppdraget har inte varit
att narmare analysera hallbarheten i huvudargumentet for den planerade tunnelsatingen,
alltsa de langsiktiga nettokostnadseffekterna av utbyggnaden av en fast forbindelse
jamfort med fortsatt farjtrafik. Uppdraget ar i stallet att, mot bakgrund av erfarenheterna
i omvarlden, granska de tankbara sysselsattnings- och befolkningsmassiga effekterna av
den tankta végtunnelsatsningen i den berdrda regionen. Utredningens fokus ar med
andra ord vad som skulle kunna kallas de regionala utvecklingseffekterna av den
planerade satsningen.

2.3 Rapportens innehall

Rapporten inleds med en kortfattad redogorelse for de beslut och det beredningsarbete
som idag foreligger och bildar bakgrunden till den planerade satsningen pa en fast
forbindelse till Foglo (kapitel 3). Har redogodrs aven for projektets dagsaktuella status
(oktober/november 2009).

! Enligt uppgifter fran trafikavdelningen.

12
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Dérefter foljer en kartlaggning och oOversiktlig analys av de befolkningsmassiga och
ekonomiska karaktaristika som praglar den av den planerade tunnelsatsningen berdrda
regionen (kapitel 4). Huvudfokus ligger pa skargardskommunen F&glo, men
genomgangen omfattar &ven de narmast berérda kommunerna pé fasta Aland (Lemland
och Lumparland). De tva skargardskommunerna Sottunga och Kokar berdrs dven med
tanke pa att de skulle gynnas transportmassigt om den fasta forbindelsen i framtiden
foljs upp av investeringar i ett Foglobaserat kortruttsystem.

| kapitel 5 gors en mer omfattande genomgang av erfarenheterna fran likande projekt i
omvarlden under senare decennier. Utvarderingsunderlaget tacker forhands- saval som
efterhandsanalyser av en rad liknande trafikinfrastruktursatsningar i Norden, EU och
Amerika, dock med tonvikt pa Norge och Sverige men i viss man ocksa pa de brittiska
6arna, Canada och USA. Genomgangen galler savél erfarenheterna av kvaliteten och
anvandbarheten hos den har typen av sytematiska evalueringar, som deras resultat med
avseende pa projektens konsekvenser for tillganglighet och trafikfléden liksom deras
effekter pa de berérda regionernas naringsliv, sysselsattning och befolkningsutveckling.

| de tva avslutande kapitlen (6 och 7) analyseras de tankbara regionala
utvecklingseffekterna for de narmast berérda kommunerna (med fokus pa Foglo) mot
bakgrund av lardomarna fran omvarlden samt de specifika ekonomisk-geografiska
forutsattningar som galler for det har aktuella infrastrukturprojektet.

13
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3. Den planerade vagtunneln till F6glo

Forbindelsen mellan fasta Aland och skirgardskommunen Fégld uppratthlls idag med
tidtabellsbundna bilfarjor som gar fran Lumparland/Sving till Degerby i Foglo (se Figur
1 nedan). Kompletterande trafik erbjuds dven genom en invikning till norra
Foglo/Overd vid vissa av turerna pa den s.k. sédra linjen mellan fasta Aland/L&ngnéas
och Kokar. Férjorna drivs och bekostas av Landskapsregeringens trafikavdelning - som
aven ansvarar for de anslutande véagforbindelserna och terminalomradena. Tiden for
farjoverfarten Svino-Degerby &r ca 25 minuter (plus viss kotid vid ombordkérningen).
Trafiken ar val utbyggd och antalet farjturer per dygn varierar mellan 14 ochl8
beroende pa arstid. Det totala antalet resenarer pa rutten per ar har under senare ar legat
kring 180 000 och antalet fordon kring 100 000. En nybyggd och for rutten anpassad
farja med jamfort med idag nastan den dubbla fordonskapaciteten kommer att sattas i
trafik i slutet av 2009. Den arliga kostnaden for att uppratthalla trafiken uppgar till ca
2,5 miljoner euro (2008).

Figur 1. Dagens vag- och farjforbindelse fasta Aland - F6glo
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3.1 Trafikavdelningens beredningsarbete

Frdgan om en fast véagférbindelse (brobankar/broar/tunnel) mellan fasta Aland via
Lemland, alternativt Lumparland, har varit aktuell &ven tidigare. | bérjan av 1990-talet
var fragan senast pa dagordningen, och en utredning om de tekniska och ekonomiska
forutsattningarna gjordes da internt inom trafikavdelningen. Man diskuterade tva olika
tunnelalternativ, ett strax norr om den nuvarande farjrutten fran Lumparland/Svin6 och
ett langre soderut fran Lemland/Flaka till Bratto/Hummerso i Foglo (Trafikavdelningen
1993, se Figur 2).

Figur 2. Tunnelalternativ i trafikavdelningens utredning fran 1993.
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Det huvudsakliga motivet for intresset var — da sa som nu — mojligheterna att ersatta
den kostnadskravande farjtrafiken med en langsiktigt billigare fast forbindelse. Genom
nya mojligheter till kortrutter i den kvarvarande farjtrafiken, skulle en sadan satsning
oka tillgangligheten inte bara for Foglo, utan for hela den syddstra skérgardsregionen
(Sottunga och Kokar, se Figur 1). Man menade ocksa att detta i sin tur skulle leda till
okad inflyttning till den berérda regionen, nagot som i sin tur skulle medfora "ett
uppsving for /regionens/ naringsliv och turism” (Trafikavdelningen 1993, s. 1)

De tekniska och finansiella komplikationerna med ett sadant projekt har dock hittills
beddmts som vél stora. Satsningen forutsatter ndmligen — férutom nya anslutande végar
och vagbankar — en tunnel under Foglo fjarden.? 1993 &rs utredning lades darfor i
mitten av 1990-talet i malpase.

? Alternativet till en tunnel &r naturligtvis en bro. Eftersom denna i sa fall maste vars utformad s& att den klarar
av den tunga farjtrafiken i farleden mellan Lemland och Foglo lades detta alternativ dock tidigt till
handlingarna.
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Under intryck av snabbt eskalerande kostnader for skargardstrafiken® aterupptog dock
trafikavdelningen 2005 arbetet med att analysera forutsattningarna for en fast
forbindelse till Foglo. Utredningsarbetet gjordes pa uppdrag av landskapsregeringen och
siktet var den har gangen installt pa ett forvekligande. Betoningen av projektets
langsiktigt kostnadsbesparande effekter inom skargardstrafiken var nu annu tydligare,
men de forvantade positiva effekterna pa den berorda regionens befolkning och
sysselsdttning patalades ocksa. Arbetet finns dokumenterat i en rapport
(Trafikavdelningen 2005) dar man diskuterar och varderar tva olika tunnelalternativ
samt ett alternativ utan tunnel men med forkortat farjpass (se Figur 3).

Figur 3. Alternativa farj- och tunnelférbindelser enligt trafikavdelningen 2005
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Utredningen uppskattade de totala investeringskostnaderna for den tunneldragning som
man senare skulle komma att ga in for (alternativ 1, se figur 3 och avsnitt 3.2 nedan) till
45,6 miljoner euro plus ytterligare 2 miljoner for anslutningsvagarna i Lemland och
Foglo, alltsa en sammalagd satsning pa 48 miljoner euro.

| trafikavdelningens utredning analyseras aven forutsattningarna for att genom den fasta
forbindelsen till Foglé mojliggora ett jamfort med dagslaget trafikméssigt och
ekonomiskt betydligt formanligare “kortruttsystem” till Sottunga och Kokar (se Figur 4
nedan). Man presenterade har tre olika alternativ. Investeringskostnaderna for dessa

® Kostnaderna for Foglolinjen har under de senaste ren (2003 — 2008) 6kat med nastan 40 procent.
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skattades vardera till dryga 13 miljoner euro. De Dberédknade totala
investeringskostnaderna for ett en ny fast FOgloforbindelse i kombination med ett
utbyggt kortruttsystem till Sottunga och Kokar uppgick darmed enligt utredning till
drygt 60 miljoner euro.

Figur 4. Nytt kortruttsystem till Kokar och Sottunga enligt 2005 ars utredning
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3.2 Regeringens forslag

Landskapsregeringen foljde hosten 2005 upp trafikavdelningens beredningsarbete i
form av ett meddelande till Lagtinget dar man presenterade en plan for den framtida
utbyggnaden av ett kortruttsystem inom skargardstrafiken (Landskapsregeringen 2005).
Landskapregeringen foreslar i meddelandet en fortsatt beredning av projektets tekniska
och miljéomassiga konsekvenser med sikte pa en tunnel till Foglo enligt nagot av de
alternativ som presenterats i trafikavdelningens utredning (Figur 3).

Nagra investeringar i de nya vagar och hamnterminaler som forutsatts for att kunna
utnyttja den nya Fogloforbindelsen for att etablera ett kortruttsystem i trafiken till
Sottunga och Kokar foreslogs dock inte. Den av regeringen foreslagna satsningen géllde
alltsa enbart en fast forbindelse till Foglo.

Den berdknade investeringskostnaden for tunnelbygget under FOglo fjarden uppgavs till
ca 40 miljoner euro (inkl. kostnader fér nodvandiga konsultutredningar)* och

4 Kostnadskalkylen byggde har bl a p& underlagsmaterial fran publikationen Norsk Vegvesende (2001) och
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kostnaderna for anslutningsvagar i Lemland och pa Foglo till 2,2 — 6,6 miljoner euro.
Forslaget om fortsatt beredning med sikte pa ett forverkligande av tunnelprojektet
behandlades och godkandes darefter av Lagtingets finansutskott (Lagtinget 2006).
Utskottet beslutade dven att satsningen skulle galla trafikavdelningens alternativ 1;
alltsa fran Lemland/Flaka Gver Foglofjardens sodra del till sodra Foglo (Figur 3). Det
slutliga kartecknet for det fortsatta beredningsarbetet gavs i anslutning till Landstingets
tredje tillaggsbudget for ar 2006 (Lagtinget 2007).

3.3 Fortsatta konsultutredningar och expertutlatanden

Fogloprojektet gick darefter (2006) vidare med upphandling av nddvandiga
konsultutredningar géllande utbyggnadens tekniska, geologiska och miljomassiga
forutsattningar. Den pa den nordiska och internationella marknaden véalkanda norska
konsult- och forskningsinstitutet SINTEF anlitades fér en beddmning av de tekniska och
ekonomiska forutsattningarna for ett tunnelbygge enligt det féreslagna alternativet dver
Foglofjardens sodra del (se Figur 5).

Figur 5. Den nya fasta vag- och tunnelférbindelsen till F6glo
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Resultaten av konsulentens analyser finns tillgdngliga i en PM med en Oversikt dver
erfarenheterna fran liknande tunnelbyggen i Norge och Fardarna (SINTEF 2009) samt i

prisuppgifterna var darmed redan vid utgivningen 2005 nagot foréldrade.
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en samlande huvudrapport med tre tekniska bilagor (SINTEF 2008). De av SINTEF
gjorda tekniska undersokningarna och kostnadskalkylerna omfattar enbart sjélva
tunneln, inte de anslutande vagarna i Lemland och F6glo. De slutliga vagdragningarna i
Lemland och F6glé avgdrs namligen forst i samband med den miljokonsekvensanalys
som enligt lagstiftning och regelverk for den har typen av infrastrukturprojekt maste
goras. Miljokonsekvensutredningen gors av den i Finland verksamma internationella
konsultkoncernen WSP Environmental.

SINTEF’s slutsats &r att tunnelbygget ur teknisk, geologisk och sdkerhetsmassig
synvinkel torde vara mgjligt att genomfora. Kostnaderna for sjalva tunneln skulle enligt
konsulten uppga till ca 60 miljoner euro (SINTEF 2008). En hojning alltsa med 20
miljoner euro jamfort med kostnadsbedomningen pa ca 40 miljoner i
Landskapsregeringens meddelande till Lagtinget tre &r tidigare.® Den slutliga kalkylen
pa kostnaden for tunnelinvesteringen kan dock goras forst efter att mer fullstandiga
tekniskt-geologiska undersokningar (provborrningar i berggrunden) genomforts.

3.4 Tunnelprojektets status hosten 2009

Enligt tidtabellen for de pagdende utredningarna skulle provborrningar av bergrunden i
tunnelomradet genomféras under sommaren 2009. Pa grund av motstadndet mot
tunnelprojektet bland de berérda markdgarna i Lemland och en hérmed
sammanhangande tvist om miljétillstandet for de nodvandiga provborrningarna,
stannade hela beredningsprocessen upp under hosten 2009.

| vantan pa att tvisten med markagarna kan bildggas och provborrningarna genomforas,
ar det inte mojligt att fullfolja de tekniska och ekonomiska underlagskalkylerna och
darmed inte heller mojligt att slutligt faststdlla tunnelns slutliga specifikationer och
budget. Eftersom provborrningarna aven kan komma att paverka valet av den exakta
placeringen av tunnelmynningarna — och darmed &ven den mer detaljerade dragningen
av de anslutande vagarna — sa ar det inte heller mojligt att slutféra den pabdrjade
miljokonsekvensanalysen.

Savida inte den allmadnna ekonomiska nedgangen under 2009 och debatten kring
projektet leder till att nya politiska beslut fattas av regering och lagting, bor dock
provborrningarna kunna komma igang nar tvisten med sakdgarna kunnat losas.
Borrningarnas beroende av goda vind- och véaderforhallanden gor dock att de — dven om
tvisten bildggs under innevarande hdst - sannolikt inte kan genomforas forran under
sommarhalvaret 2010.

® Observera dock att denna kalkyl byggde pa siffror fran 2001. Jfr foregéende not.
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4. Naringsliv och befolkning i Foglo och narliggande
kommuner

Den planerade tunneln med anslutande vagar ger i forsta hand en forbattring av
tillganglighet och trafikmojligheter pé rutten mellan fasta Aland/Mariehamn och Féglo.
Forutom de forbattringar som avskaffandet av férjtrafikens tidtabellsbundenhet medfor,
minskas tidsavstandet mellan Mariehamn och Degerby med ca 10 minuter under
lagtrafik (inga koer vid farjan), och ca 20 minuter under hogtrafikperioder (koer vid
farjan).°

Den forbattrade forbindelsen oOkar inte bara Foglobornas mojligheter att utnyttja
arbetsplatser och service i Mariehamn, det okar ocksa mojligheterna for foretag i
Lemland att fa nya kunder i Foglo. Samtidigt galler ocksa att pa Foglo etablerade
foretag — allt annat lika — skulle fa battre mojligheter att utnyttja marknad och
samarbetspartners i Mariehamn och pé fasta Aland.

En utbyggd fast forbindelse till FOglo 6ppnar i sin férlangning &ven upp mojligheten till
kortare sjorutter till de andra tva kommunerna i den berorda skargardsregionen,
namligen Kokar och Sottunga (jfr Figur 1 och 4 i féregaende kapitel). Detta skulle leda
till effektivitetsvinster och kostnadsbesparingar for hela sjotrafiksystemet i den syddstra
skargarden. Ett utbyggt Kkortruttsystem med utgangspunkt i syddstra Foglo
(Hastersboda, se Figur 4) skulle sannolikt flytta bort skéargardstrafiken fran Langnas,
nagot som i sin tur skulle leda till férsamringar i kollektivtrafiken for Lumparland.

Nagra konkreta planer pa en utbyggnad av ett kortruttsystem till Sottunga och Kokar via
en ny hamnterminal pa Foglo finns dock inte med i det foreslagna tunnelprojektet, som
alltsd enbart omfattar en ny fast vagforbindelse Lemland-Foglo. | detta kapitel sétts
darfor fokuset pa Foglos narings- och befolkningsmassiga forutséttningar infor den
planerade utbyggnaden av forbindelsen. Med tanke pa de majligheter som en fast
forbindelse till Foglo pa sikt anda skulle Oppna upp for resten av den sydostra
skargarden, kompletteras granskningen med en kortfattad redovisning av laget i
Sottunga och Kokar. L&get 1 de (forutom Mariehamn) nérmast berorda
fastlandskommunerna Lemland och Lumparland diskuteras &ven.

® Enligt uppgifter frén Foglés kommundirektor (e-post 1/9 2009). Orsaken till den forhallandevis begransade
tidsvinsten sarskilt under vinterhalvarets lagtrafikperiod ar att tunneln ar planerad att ga till den sydvastra delen
av Foglo, ndgot som ger en extra korstracka till Degerby fran tunnelmynning pa 12 — 13 km (ca 15 minuter).
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4.1 Befolkningen pa Foglo

Foglos befolkning uppgick vid arsskiftet 2008/2009 till 576 personer fordelade pa ca
260 hushall. Efter den kraftiga tillbakagangen i befolkningen som skedde i skéargarden
under 1950- och 1960-talen — men dven under forsta hélften av 1970-talet —
stabiliserades de pa Foglo bosattas antal fran 1980 och framat kring eller strax under
600 personer. Flyttningsnettot har sedan 1980 varit positivt: 675 inflyttare och 622
utflyttare, ett netto pa plus 53 personer. Flyttningsrorelsen har dock sedan bérjan av
2000-talet haft en negativ tendens.

Som framgar av Figur 6 finns Foglos befolkningstyngdpunkt i anslutning till
“centrumaxeln” Degerby-Sonboda. Har bor upp emot hélften av fogloborna. |
centralorten Degerby bor ca 170 personer, omkring en tredjedel av Foglos befolkning. |
Ovrigt ar boséttningen relativt val utspridd i ett tjugotal byar med vardera omkring 10
till 20 bosatta. 1 Foglos sydvastra del, dar den planerade tunneln skulle ansluta, bor
sammanlagt omkring ett femtiotal personer.

Figur 6. F6glos befolknings- och bebyggelsestruktur

P4 samma sitt som i den Ovriga alandska skargarden ar saval alders- som
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konsfordelningen ofdrdelaktig jdmfort med de storre och mer expansiva kommunerna
pa fasta Aland. Andelen av de bosatta som &r i de unga (0 - 14 &r) och arbetsfora
&ldrarna (15 - 64 &r) &r betydligt lagre pa Foglo an for Aland som helhet, medan det
omvanda galler for de aldre, alltsa aldrarna fran 65 och uppat. Den har aldersstrukturen
har under senare decennier varit relativt stabil. Sedan bdrjan av 2000-talet kan dock en
svag tendens mot en ytterligare forsvagning av aldersstrukturen (storre andel pensioner,
farre unga/arbetsforda) skonjas.

Det i skargarden jamfort med fasta Aland, och sérskilt d& jamfort med Mariehamn, stora
underskottet pa kvinnor galler dven Foglo. | aldersgrupperna 25 — 30 och 40 — 50 &r
“mansoverskottet” mycket stort. | den sistndmnda aldersgruppen fanns det 2008 mer &n
dubbelt s& manga méan som kvinnor bosatta pa Foglo.

4.2 Foglobornas arbetsmarknad och sysselsattning

Den del av kommunens befolkning som star till arbetsmarknadens forfogande, alltsa
den tillgangliga arbetskraften, uppgick 2007 till 275 personer. Detta motsvarar 47
procent av den befolkningen, klart lagre &n fér Aland som helhet (drygt 50 %).
Forklaringen &r aldersstrukturen med en betydligt storre andel pensionarer. Av de som
ingar i arbetskraften ar fa arbetslosa, i storleksordningen 3 — 7 personer eller omkring 1
- 3 procent av arbetskraften.

Nastan 90 personer - en tredjedel av de sysselsatta - aterfinns inom sektorn
samhallstjanster, i huvudsak inom offentlig verksamhet.” Den egna kommunen ar den
storsta arbetsgivaren med nastan halften av de inom den offentliga sektorn sysselsatta
fogloborna.® Den nést storsta sysselsattningen &terfinns inom transportsektorn (inkl.
sjofart). Med drygt 50 anstallda, varav 15 pa skargardsfarjorna (inkl. Foglolinjen)
sysselséatter transportsektorn var femte arbetande foglobo. Handeln &r tredje storst med
47 sysselsatta. Det bor dock noteras att de som arbetar pa Foglos storsta privata foretag
—som ar klassificerat som partihandel med fisk — ingar har. Jordbruk och fiske kommer
pa fjarde plats med 30 sysselsatta - ca 11 procent av de anstillda.  Aven
sysselsattningen inom byggsektorn ar forhallandevis viktig med 6ver 20 stycken eller ca
8 procent av de sysselsatta. Fastighetsverksamhet (inkl. finansiella tjanster) sysselsatte
17 personer, industrin (med fiskforadling) 10 stycken. El- och vattenforsorjning samt
hotell och restaurangverksamhet sysselsatte bara en handfull foglobor, sammanlagt fem
personer.

" Har &tergivna siffror rorande foglobornas sysselsattning galler 2006.
® Antal kommunalt anstallda i Foglo var 2008 79 per 1000 invanare. Foér Aland som helhet &r antalet
kommunalt anstallda per 1 000 innevéanare 65 stycken, betydligt lagre alltsa.
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4.3 Foglopendlingens omfattning

En betydande del av de pa arbetsmarknaden aktiva foglobornas arbetsplatser aterfinns
utanfor hemkommunen. Av de sysselsatta pendlar 113 stycken till arbetsplatser utanfor
Foglo.? Det har betyder att dryga 40 procent av de sysselsatta fogloborna ar beroende av
arbetsgivare utanfor sin hemkommun. Av dessa pendlade merparten (92 personer) till
Mariehamn. Det bor har observeras att i utpendlingen ingar aven de ombordanstéllda pa
fartyg och farjor registrerade utanfor Foglo, huvudsakligen i Mariehamn. Hari ingar
aven pa Foglo bosatt personal pa farjorna mellan Degerby och Svind. Transportsektorn
(inklusive sjofart) var ocksa, tillsammans med offentlig verksamhet, den sektor som
sysselsatte flertalet utpendlare. Tillsammans stod dessa tva sektorer - med vardera drygt
41 (transport) respektive 34 (offentlig syssels.) pendlare - fér 66 procent av
utpendlingen fran Foglo.

Trots “underforsorjningen” av arbetsplatser pa Foglo, forekommer dven inpendling av
arbetskraft till kommunen. 2006 uppgick antalet inpendlare till 35 personer vilka
darmed besatte var femte arbetsplats i kommunen. Av inpendlarna kom huvuddelen
fran Mariehamn (14 personer). | Ovrigt var spridningen stor mellan de fastalandska
kommunerna, dock med en viss betoning pa narliggande Lemland, Lumparland och
Jomala. Inpendlingen gallde i allt vasentligt arbetsplatser inom handeln, transport och
den offentliga sektorn vilka tillsamman stod for ndstan 90 procent av inpendlarnas
arbetsplatser.

4.4 Det privata naringslivet i Foglo

Enligt den senast tillgédngliga foretagsstatistiken (2008) fanns det inom FOglos privata
naringsliv 51 féretag med sammanlagt 86 arbetsplatser (inkl. enskilda néringsidkare)™°.
Tre av foretagen har sina agare utanfér kommunen, i ett fall i Helsingfors och tva i
Mariehamn. Statistiken galler helarsarbetsplatser. Deltids- och sasongarbete &r alltsa har
omraknat till helarssysselsattning.

Om man bortser fran den sysselséttning som lantbrukssektorns enskilda jordbrukare och
de foretag som inte & momsskyldiga (vilka inte ingar i foretagsregistret) genererar,
skulle detta innebdra att de privata bolagen idag star for omkring eller strax éver halften
av den reguljara heltidssysselsattningen p& Foglo.! Det 6verlagset storsta foretaget ar

% Galler 2006 som ar det senaste tillgangliga aret med sékerstallda pendlingsdata. Det kan inte uteslutas att
siffrorna overdriver utpendlingens storlek da en del av de berérda “utpendlarna” kan vara utflyttade foglobor
som de facto &r bosatta i p& fasta Aland, men som av olika skal fortsattningsvis &r formellt skrivna i Fogld.

% Har ingér aven fem arbetsplatser inom idrottsféreningar, religidsa samfund etc.

' Med hansyn till nettoeffekten av in- och utpendlingen samt det faktum att en del av de transportanstallda har
en offentlig arbetsgivare (skargardstrafiken). Den exakta andelen privat/offentliga arbetsplatser kan dock inte
faststallas pga brister i underlagsmaterialet, bl a olika ar for den underliggande sysselséttnings-, pendlings- och
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det ovan namnda bolaget inom (fisk-)partihandeln vilket ensamt star for 6ver 40 procent
av den privata sektorns samlade (helars-)arbetsplatsutbud pa Foglo. Ytterligare tva
foretag, ett inom akeribranschen och en dagligvaruhandel har mellan 5 och 10 anstéllda
vardera. | 6vrigt sysselsétter Fogloforetagen som mest 2 - 3 personer, i de flesta fallen
bara en enda person.

Omséttningsméassigt dominerar de 3 - 5 storsta bolagen annu mer an de go6r ur
sysselsattningssynpunkt. Det storsta bolaget star salunda ensamt for mer &n halften av
den totala omsattningen inom den privata sektorn. Branschmdssigt dominerar handeln -
foga Overraskande med tanke pa att de tva storsta foretagen (dagligvarubutiken och det
stora foretaget inom “partihandel med fisk™) i statistiken &r klassificerade som
handelsforetag. | realiteten betyder detta att handel med och produktion/foradling av
fisk och fiskprodukter utgoér den enskilt viktigaste delen av det privata naringslivet.
Forutom det dominerande foretaget inom partihandel med fisk finns namligen
ytterligare fyra "fiskforetag” med sammanlagt ett femtontal anstallda. Det har betyder
att fiskbranschen (exkl. husbehovsfiske och liknande) sammanlagt sysselsétter ett
femtiotal personer, alltsd omkring 60 procent av sysselsattningen inom det privata
néringslivet. Resterande av de privata foretagen genererad sysselsdttning finns spridd
inom en rad verksamheter och branscher, fran butiks- och restaurangverksamhet,
taxirorelser och harfrisérer till hantverkare och fastighetsskotsel. Nagra fa
enmansforetag finns inom kvalificerade foretagstjanster liksom dven viss verksamhet
inom smaindustri och annan livsmedelsproduktion (an fiskprodukter). Turismen é&r
foretradd genom nagra inkvarteringsforetag och ett par foretag inom restaurang- och
cafésektorn med sammanlagt mindre an 10 heltidsarbetsplatser pa arsbasis.

4.5 Fastighetsmarknad, markpriser och fritidsbebyggelse

Enligt uppgifter fran foretradare for fastighets- och méaklarbranschen ar efterfragan pa
bostader och mark for nybyggen av sadana generellt 1dg pa Foglo. Tidsavstandet med
farjforbindelsen verkar hammande pa mdjligheten till arbetspendling, och den egna
interna bostadsmarknaden ar for liten for att generera tillraklig lokal efterfragan. Priset
pa bostadsfastigheter for aret runt boende i FOglo ar darfor klart lagre an i den
angrénsande fastlandskommunen Lumparland (20-30 %) och mycket lagre (35-45 %) &n
I Lemland.

De manga fritidshusen ett viktigt inslag i Foglos bebyggelse och fastighetsmarknad. |
slutet av 1990-talet (farskare statistik finns dessvérre inte) fanns mer an 700

foretagsstatistiken. Dessutom &r arbetsplatserna i foretagsstatistiken omraknade till heltidsarbetsplatser, nagot
som inte galler for sysselsattningsstatistiken (baserad pa arbetsmarknadssituationen under en vecka i december
varje ar).
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sommarstugor spridda runt om i kommunen, foretradesvis i strandlédgen. Det har betyder
att det i genomsnitt gar nastan tre sommarstugor pa varje aret runt bebott hus.
Huvuddelen av dessa, omkring 600, var avsedda for privat fritidsbruk. Resten &r
uthyrningsstugor for kommersiell drift inom turistsektorn.

Det finna ingen anledning att tro att antalet fritidshus minskat sedan dess, troligen har
antalet snarare okat. Ingenting tyder heller pad att relationen mellan privat och
kommersiell anvandning av bestandet andrats pa nagot mer avgorande satt. Eftersom
huvuddelen av dessa hus anvands av fritidsboende alanningar bosatta utanfor Foglo
samt av turister, sa genererar den har bebyggelsen en betydande del av trafiken mellan
Foglo och fasta Aland, sarskilt under helger och sommarhalvéret.

Prisnivan pa fritidsfastigheterna ar klart lagre i Foglo an for motsvarande objekt i
Lumparland och, framfor allt, i Lemland. P4 samma sétt som for de fasta bostaderna ar
det tidsavstandet och farjforbindelsen med hithdrande kobildningar - sarskilt under
fritidsfolkets viktigaste perioder (helger/semestertider) - som ger en press nedat pa
priserna.

Jamfort med motsvarande fastighetsobjekt 1 den ldngre bort liggande syddstra
skargardsregionen (Sottunga, Kokar) &ar dock prisnivaerna pa Foglo — sarskilt
betraffande aretruntbostader — hogre.

4.6 Aldrande befolkning och ekonomisk sérbarhet

Det &r inte latt att sia om kommunens ekonomiska och befolkningsméssiga framtid —
med eller utan tunnel. Om man utgar fran den hittillsvarande befolkningsutvecklingen
med dess alderssammansattning och flyttningsmaénster tyder en trendframskrivning
fram till 2020 p& en stagnerande eller svagt minskande befolkning.*?

Men det storsta problemet dr kanske anda inte den stagnerande befolkningen som sadan,
utan den fordjupade trenden mot en allt mer aldrande befolkning. Om nuvarande
utveckling fortsatter skulle salunda 6ver 30 procent av fogloborna vara 65 ar eller dldre
ar 2020. Foglo skulle darmed tillsammans med Brand6 och Kumlinge ligga samst till
nar det galler aldersstrukturen bland de alandska kommunerna. Det har skulle betyda att
kommunens forsorjningsbalans, alltsa andelen personer i arbetsfor alder i forhallande
till de unga (upp till 15 ar) och é&ldre (65 +) invanarna, gravis forsamras, nagot som
ocksa tydliggors i Figur 7 nedan.

12 Baseras p& Statistikcentralens senaste kommunala befolkningsprognoser fran oktober 2009.
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Figur 7. Kommunernas forsdrjningsbalans. Trendframskrivning 2008 — 2020

-F

T28-824
825-1174

- = & il
‘i, ¢ . . ¢
46,0- 57,8 - 0- *
57.8-654 g ¥
B55-725 - 855-T25 E
£ 3 726- E 4

825-1174

Som framgar av figuren ovan sa genomgar i och for sig hela den alandska befolkningen
en gradvis forskjutning mot en férsdmrad forsorjningsbalans (vénster karta galler 2008
och hoger 2020, ju morkare markering desto sdmre forsorjningsbalans). Den har
utvecklingen har dock pagatt langre och far pa sikt mer svarhanterliga konsekvenser i en
mindre (skargards-)kommun som F&glo.

Den kommunala ekonomin &r idag relativt god med en genomsnittlig skatteintékt per
innevanare i overkant pd genomsnittet for de alandska kommunerna. Kommunens
budget for 2009 anger ocksa ett positivt resultat med dver 0,3 miljoner euro.™ Vid sidan
av bidragen fran landskapsregeringen, avgors kommunens ekonomiska utsikter av det
framtida skatteunderlaget. Fo6glé ar hér i ovanligt hog grad beroende av
foretagsbeskattningen. Tillsammans med Eckerd ar Foglo den alandska kommun som
efter Mariehamn (som &r i en klass for sig) under senare ar varit relativt sett mest
beroende av bolagsbeskattningen.

Da den beskattningsbara vinsten sa patagligt domineras av ett enda foretag i
fiskbranschen, maste kommunens ekonomiska sarbarhet anses vara betydande. Med
tanke pa den aldrande befolkningen och det faktum att den dominerande arbetsgivaren
ar kommunen sjalv, kan detta dven sagas galla for det framtida inkomstskatteunderlaget.

3 Uppgifterna om den kommunala ekonomin &r hamtade frén ASUB’s statistik rérande den kommunala
sektorn, se ASUB (20093, b)
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4.7 De narmast berérda kommunerna pa fasta Aland: Lemland och Lumparland

Det &r inte bara Foglo som berdrs av den planerade vdg- och tunnelférbindelsen mellan
fasta Aland och Foglé. Som kommer att framg& senare i denna rapport berdrs dven
Alands administrativa och ekonomiska centrum Mariehamn, framst genom den
utvidgning av sitt kommersiella och arbetskraftsméssiga omland som den forbattrade
forbindelsen erbjuder. P4 grund av stadens storlek och ekonomiska tyngd &r dessa
effekter sedda ur ett bredare Mariehamnsperspektiv anda ratt s marginella.

Betraffande de landsbygdskommuner som berérs av den nya vagforbindelsen till Foglo,
inte minst Lemland men ocksa Lumparland, ar de potentiella effekterna storre. De
forbattrade forbindelserna med en i befolkningshénseende och ekonomi mer jamforbar
kommun som Foglé vager tyngre i utvecklingen av dessa tva kommuner an vad som
géller for Mariehamn. Nedan féljer darfér en kortfattad beskrivning de allménna
befolknings- och naringslivsmassiga forutsattningarna i Lemland och Lumparland.

Den samlade befolkningen i de tvd kommunerna uppgick vid arsskiftet 2008/2009 till
2 170 personer, varav 1 783 var bosatta i Lemland och 387 i Lumparland. Lemland &r
darmed den stora kommunen i sammanhanget, befolkningsmassigt ungefar tre ganger sa
stor som Foglo. "Minstingen” i sallskapet ar Lumparland, som alltsa ar betydligt mindre
an Foglo, Alands fjarde minsta kommun (endast Sottunga, Kokar och Kumlinge &r
mindre). Bada kommuner genomgick en kraftig avfolkning under de forsta
efterkrigsdecennierna och fram till aren omkring 1980. Darefter har inte minst Lemland
fatt uppleva en kontinuerlig befolkningsexpansion, en dubblering av befolkningen under
perioden 1980 till 2008. Aven i Lumparland bérjade befolkningstalet ater 6ka efter 1980
och nadde kring 2000 ungefar dagens niva. Under aren darefter har befolkningstalet
stagnerat och pendlat kring 380 - 390 personer.

Enligt samma trendframskrivning av befolkningsunderlaget som redovisades for F6glo
ovan, sa kommer Lemland att fortsétta sin tillvaxt och mot slutet av den kommande
tiodrsperioden med god marginal Gverstiga 2 000 innevanare. Aven for Lumparland
forvantas en positiv befolkningsutveckling, dock pa betydligt mer blygsamma nivaer.

Som framgar av Figur 8 nedan domineras Lemlands bosattningsménster av
kommuncentret i Soderby/Norrby/Hellestorp samt de delar av kommunen som ger de
basta pendlingsforutsattningarna in till Mariehamn (Jars6/Nato, Lemstrom/Knutsboda).
Aven for Lumparlands del ar befolkningen starkt koncentrerad till kommunens centrala
delar  och i anslutning till huvudvégen in mot Mariehamn
(Klemetsby/Lumparby/Krogsta/Sving).
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Figur 8. Bosattningsmonstret i Lemland-Lumparland

Den kraftiga befolkningsexpansionen i Lemland beror i allt véasentligt pa en omfattande
nettoinflytning. Bara under den senaste tioarsperioden har Lemland haft ett sammanlagt
inflyttningsnetto pd nistan 240 personer. Aven Lumparland uppvisar ett
inflyttningsdverskott pa drygt 20 personer under samma period. Det har betyder att bada
kommuner idag har en relativt ung befolkning, och att andelen pensionérer och &ldre
darmed &r lagre an i Foglo. | Lemlands fall till och med lagre an for Aland som helhet.
Aven konsfordelningen &r betydligt mer jamn &n i Fogld, ungefar som for Aland i
genomsnitt.

Huvudorsaken till den positiva befolkningsutvecklingen ar det nara pendlingsavstandet
till arbetsplatsutbudet i Mariehamn. Ett stort antal unga familjer med sin huvudsakliga
forsorjning i staden har valt att bygga sina egnahem i stadens nara granne Lemland, men
i viss utstrackning dven i Lumparland. Lemland &r ocksa den alandska kommun som har
den lagsta andelen av sin arbetskraft, bara ca 28 procent, sysselsatt i hemkommunen.
Resterande 72 procent pendlar till arbetsplatser utanfér kommunen, i allt véasentligt till
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Mariehamn. Motsvarande andel utpendlare i Lumparland var ndstan 60 procent. De
senaste decenniernas befolkningsexpansion i Lemland/Lumparlandsregionen kan alltsa
ses som en direkt foljd av arbetsmarknadens tillvéaxt i Mariehamn — en form av
"urbanisering” av landsbygden allts&.*

Huvuddelen av den sysselsatta befolkningen i Lemland-Lumparland arbetar alltsa i
Mariehamn. Innan vi granskar kommunernas eget arbetsplatsutbud narmare, finns det
darfor anledning att ta en titt pa vilka sektorer den i regionen bosatta arbetskraften (inkl.
utpendlarna) ar engagerad inom. Den Overlagset storsta “sysselsattaren” visar sig da
vara den offentliga sektorn som i bada kommuner star for mellan 35 och 40 procent av
den totala sysselsattningen. Pa andra plats kommer transportsektorn (inklusive sjofart)
med 18 — 20 procent av sysselsattning. Sysselsattningsandelarna foér industri, handel och
bygg ligger pa nivan kring 6 — 10 procent. Primarnaringarna ar i Lemland nere under 3
procent — vilket faktiskt &r lagre an for Aland som helhet - medan de i Lumparland
fortfarande ligger pa ca 9 procent av sysselsattningen.

Det egna naringslivet i regionen sysselsatter, som redan konstaterats, blott en mindre del
av arbetskraften i de tva kommunerna. Enligt den senast tillgangliga statistiken (2006)
finns det drygt 314 arbetsplatser i regionen. Av dessa var 236 lokaliserade till Lemland
och ett attiotal fanns i Lumparland. Har ingar dven jordbrukarna samt de foretag som &r
sa sma att de inte ar momsredovisningsskyldiga. Den storsta enskilda arbetsgivaren
fanns inom den offentliga sektorn, ndmligen den egna kommunen. Hela 75 procent av
de som hade sina arbetsplatser i regionen inom den offentliga sektorn hade salunda
Lemlands eller Lumparlands kommuner som sin arbetsgivare. |1 bada kommuner finns
ocksa ett betydande antal enmansforetagare. | Lemland stod dessa for ca 35 och i
Lumparland for 27 procent av det lokala arbetsplatsutbudet.

Samtliga foretag ar mycket sma och sysselsétter som regel — omraknat till pa helarsbasis
- max tv& personer.” Det storsta foretaget i regionen, som verkar inom handeln,
sysselsatter ca 20 personer. Det naststorsta foretaget ar Langnas hamn med en
heldrssysselsattning p& 7 - 8 personer. Inom &keri, bygg och
fastighetsservicebranscherna finns det ytterligare nagra foretag med mellan 5 och 10
anstallda. Utover dessa tillkommer en handfull foretag inom livsmedelsindustri,
kontorsservice, hantverk och handel med vardera omkring 3 — 5 arbetsplatser.

! Det kan har noteras att den har effekten av Mariehamns ekonomiska expansion dven marks i Foglo dar éver
40 procent av de sysselsatta pendlade till jobb utanfér kommunen, i huvudsak i Mariehamn (se avsnitt 4.3
ovan)

15| statistiken éver den privata sektorns arbetsplatser ingér aven de kyrkligt anstallda och anstallda i stiftelser
med vardera ett tiotal anstallda (pa helarshasis).

1° Foretaget ar till 100 procent &gt av landskapet och kan darfor pd satt och vis aven se som en del av den
offentliga sektorn.
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4.8 Den sydostra ytterskargarden: Sottunga och Kokar

De tva sma skargardskommunerna i den sydostra skargarden utanfor Foglo — Sottunga
och Kokar — &r trafikméssigt knutna till fasta Aland och Mariehamn med
farjforbindelser till Langnas i Lumparland samt fran Kokar osterut till den Abolandska
skargardsregionen (Galtby). Pa vissa av turerna gors invikningar till norra Foglo
(Overd). Det genomsnittliga tidsavstdndet med farja och bil mellan Kdokar och
Mariehamn &r idag 3 — 3,5 timmar och fran Sottunga 2 — 2,5 timmar (inkl. kotider). Som
redan konstaterats ovan skulle en fast forbindelse till Foglo pa sikt aven 6ppna upp for
en mojlig framtida effektivisering av trafiksystemet i den sydostra skargarden genom
nya kortrutter fran Foglo till Kokar och Sottunga (se Figur 4 i foregdende kapitel).
Nagon sadan ytterligare satsning utdver den fasta Fogloforbindelsen ar dock for
narvarande inte planerad, varfor nedanstdende genomgang endast syftar till att ge en
grov Oversiktshild av de tva skargardskommuner som skulle dra nytta av en framtida
utbyggnad av ett kortruttsystem utgaende fran Foglo.

Den samlade befolkningen i de tvd kommunerna uppgick arsskiftet 2008/2009 till 377
personer, varav 262 var bosatta i Kokar och 115 i Sottunga. Det handlar har om Alands
tvd befolkningsmassigt allra minsta kommuner. Precis som Foglo och de Gvriga
skargardskommuner (och flertalet av fasta Alands landsbygdskommuner) genomgick
bada kommunerna en kraftig avfolkning under decennierna efter det andra varldskriget
och fram till 1980-talet. Darefter har befolkningstalen stabiliserats kring nuvarande
nivaer, dock med en langsiktigt vikande tendens som forstarkts under aren efter
millennieskiftet. Under senare decennier har saval Sottunga som Kokar haft ett i
genomsnitt svagt negativt flyttningsnetto. Under de senaste aren har flyttningsnettot
ytterligare forsamrats, inte minst for Kokar.

| bdda kommuner har den sneda &ldersférdelningen med en — jamfort med Aland som
helhet — mycket stor befolkning i de aldre aldersgrupperna medfort en langsiktigt
negativ demografisk balans, alltsa ett fodelseunderskott. Detta galler sarskilt for
Sottunga som ar den alandska kommunen med den hdgsta andelen invanare 6ver 65 ar,
nastan 29 procent (genomsnittet for Aland &r 17 %). P4 samma sétt som for den 6vriga
skargarden dras Kokar med ett betydande kvinnounderskott. Detta galler dock inte for
Sottunga som forvanande nog avviker fran detta monster och faktiskt har ett
kvinnodverskott i sin befolkning.

Totalantalet sysselsatta i de bada kommunerna uppgick ar 2006 till 178 arbetande, varav
61 i Sottunga och 117 i Kokar. Den offentliga sektorn &r den storsta arbetsgivaren i
bada kommuner. Detta géller inte minst Kokar som med sina 41 procent offentligt
sysselsatta innehar “alandskt rekord” i offentlig sysselséttning. Sottunga ligger néstan
pa samma niva med sina ca 39 procent offentligt anstallda. Sottunga sticker ocksa ut
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med sin mycket hdga andel sysselsatta inom jordbruket, hela 21 procent, vilket &r den
overlagset storsta andelen sysselsatta inom priméarnaringarna bland de alandska
kommunerna. | Kokar &r andelen primaringssysselsatta 6 procent, ungefar pa samma
niva som den alandska landsbygden i 6vrigt. Transportsektorn inklusive sjofart ar stor i
bada kommuner, och da sarskilt pa Kokar dar transporterna med sina 29 procent av
sysselsattningen &r den naststorsta sysselséttaren efter den offentliga sektorn.'” I dvrigt
ar  sysselsattningen glest utspridd inom sektorerna handel, bygg och
smaindustri/hantverk.

Av de i regionen sammanlagt 178 sysselsatta har 103 stycken, alltsa hela 58 procent,
sina arbetsplatser utanfér hemkommunen.®® Aven i detta fall domineras utpendlarnas
arbetsplatser av Mariehamn, som ju &ven &r registreringsorten for merparten av de
sjoanstallda. Antalet inpendlare ar marginellt, bara nagra fa till Kokar och inga alls till
Sottunga.

En nérmare granskning av de i regionen befintliga arbetsplatserna ger vid handen att
den Overlagset storsta arbetsgivaren ar den egna kommunen. | fallet Kékar uppgar de
kommunalt anstallda till 26 stycken, en tredjedel av arbetsplatsutbudet i kommunen.
Med ett tiotal anstallda star aven Sottunga kommun for ungefar en tredjedel av
arbetsplatsutbudet i kommunen. | bada kommuner ar andelen egenforetagare (inki.
jordbrukare och fiskare) betydande, ungefar i samma storleksordning som den
kommunala forvaltningen.

Enligt foretagsregistret fanns det 2008 sammanlagt 41 momsskyldiga foretag i regionen,
29 i Kokar och 12 i Sottunga. Av dessa hade bara tre stycken fler &n tva arbetsplatser
(helarsbasis). Det storsta av dessa erbjod 6 arbetstillfallen och fanns inom
gronsakssektorn. | ovrigt ar foretagen i regionen (med 1 — 2 arbetsplatser) utspridda
inom framst handel, transport, bygg, hantverk samt turism/hotell/restaurangverksamhet.

Den kommunala ekonomin vacklar i bada kommuner. For Kokars del indikerar arets
budget ett betydande underskott med atféljande krav pa nedskarningar i verksamhet och
personal — nagot som inte badar gott for sysselséattningen med tanke pa att kommunen
ensam star for var tredje arbetsplats pd Kokar. Aven Sottunga brottas idag med
underskott i de kommunala finanserna.

" Det kan har noteras att sju personer inom transportsektorn var anstallda pa skargardsfarjorna (2008) som ju &r
offentligt dgda. Bland de sysselsatta boende pa Sottunga var endast en person anstalld inom skargardstrafiken.
18 Jfr har not 9 om Foglo!
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5. Konsekvensanalyser av stora infrastrukturprojekt —
internationella erfarenheter och resultat

Analysen av effekterna av en bro- eller tunnelsatsning kan i princip ske pa tva sétt:
genom en forhandsvardering (ex ante) eller genom en utvéardering i efterhand (ex post)
av den fasta forbindelsens kostnader och konsekvenser. Sjélvfallet utesluter det ena inte
det andra, man kan mycket vél tdnka sig att man gor varderingen av satsningens effekter
saval fore som efter genomforandet. | det ideala fallet gérs bada typer av utvarderingar.
Som regel galler att storre infrastrukturprojekt sasom helt nya vagstrackningar, broar
och tunnlar och liknande genomgar mer eller mindre omfattande férhandsanalyser med
avseende pa investeringskostnader, trafikfloden, miljoeffekter och lénsamhet, medan
efterhandsanalyserna av de faktiskt uppkomna effekterna ar betydligt mindre vanliga
(Strand 2003, Odeck & Kjerkreit 2007). Detta géller sarskilt efterhandsanalyser av de
bredare regionalekonomiska och sociala effekterna av de gjorda satsningarna. Enkla
uppfoljningar i form av rena trafikflodeseffektméatningar gors daremot regelmassigt av
de ansvariga (vag-)myndigheterna.

Saval ex ante som ex post evalueringarna brukar domineras av "harda varden” sasom
transportekonomi,  transportvolymer, trafikfléden, CO,-utslédpp, tillgadnglighet,
markpriser och liknande. Analyser av den aktuella infrastruktursatsningens effekter pa
den bredare ekonomiska och demografiska utvecklingen i berérda regioner och
lokalsamhallen &r mer sparsamt forekommande, inte minst pa grund av svarigheterna att
urskilja, kvantifiera och sakerstélla de faktiska orsakssambanden mellan en gjord
infrastrukturutbyggnad och den ekonomiska och befolkningsmassiga utvecklingen
(Kvinge & Sandberg-Eriksen 2004). Inom ramen for regional utvecklingsforskning och
I anslutning till bredare regionalpolitiska satsningar har det dock gjorts en hel del forsok
till utvarderingar av detta slag.™

De svaraste effektutvarderingarna géller de s.k. "mjuka samhéllsvardena™ i form av den
infrastrukturella utbyggnadens paverkan pa svargripbara saker som t ex den lokala
identiteten, men dven olika typer av sociala effekter av oOkad tillganglighet och
demografisk rorlighet (t ex okad brottslighet vid byggande av fasta forbindelser till
tidigare fysiskt relativt isolerade 6ar). Inte minst av dataskal ar dessa ytterst svara att
vardera® och s&dana effektstudier ar darfor inte sarskilt vanligt férekommande

9 For en dversikt dver nordiska saval som amerikanska och brittiska utvarderingar av detta slag, se t ex Brown
(1999). For en nordiskt inriktad och mer aktuell 6versikt, se Gjerdaker & Lian (2008).
2 Ett forsok till mer systematisk vérdering av boende- och kulturmiljovarden i anslutning till storre
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(Kallgard 2007). Forsok till varderingar av de "mjuka” effekterna av storre satsningar
pa nya fasta forbindelser — inte minst till olika typer av 6-samhéllen - forekommer dock,
och lyfts da ofta sarskilt fram av de som ar mer skeptiska till (de kommande eller
gjorda) satsningarna.?

| resten av detta kapitel redogdrs for de huvudsakliga internationella erfarenheterna
(med tonvikt pa Norden) av olika typer av konsekvensanalyser av storre
infrastrukturprojekt inom trafikomradet.

5.1 Trafikfloden och projektekonomi

Som redan framgatt ovan genomgar idag i stort sett samtliga stérre utbyggnader av var
transportinfrastruktur - alltsd végar, jarnvagar, tunnlar, hamnar och likande - olika
former av forhandsgranskningar av deras ekonomiska barighet samt effekterna pa den
berdrda trafikens inriktning och omfattning. Da den héar sortens projektekonomiska och
trafikala forhandsbedomningar forekommit ratt lange, och dartill ofta (men langt ifran
alltid) foljts upp av motsvarande efterhandsanalyser av satsningens faktiska kostnader
och trafikeffekter, finns det idag en ratt god kunskap om hur de gors, deras anvandning
och kvalitet. | en storre dansk jamforande uppfoljning av nastan 200 olika
vagutbyggnadsprojekt?® visade det sig att forhandsbedémningen av projektens effekter
pa de framtida trafikflodena som regel var relativt god. Den genomsnittliga skillnaden
mellan forhandsbeddmning och faktiskt utfall var att den i efterhand uppmatta
trafikeffekten var ca 10 procent lagre dn den estimerade. Variationerna var dock relativt
stora med betydande under- saval som overskattningar av satsningarnas faktiska effekter
pa trafiken.

En generell erfarenhet — som dven bekraftas av svenska studier (SIKA 2004) — &r att en
uppgradering av redan existerade transportlankar har forhallandevis sma effekter pa den
totala resevolymen. En satsning pa helt nya fasta forbindelser till omraden som tidigare
saknat eller haft daliga forbindelser (t ex 6ar med glest utbyggd bat- eller farjtrafik) ger
betydligt storre effekter pa trafikflodet. Detta bekraftas ocksa av en tidig norsk studie av
effekterna av tre storre projekt dar tidigare relativt glesa farj- och batturer under 1970-
talet ersattes med fasta vag- och broforbindelser.?® Har ékade trafikvolymerna kraftigt, i

trafikinvesteringar har dock gjort i Sverige pa uppdrag av SIKA. Se Lind et al (2002).

?! En internationell dversikt med ménga goda exempel pé olika typer av “mjuka” och "harda” varden och
effekter av storre bro- och tunnelsatsningar finns i Baldacchino (2007a)

%2 Studien som genomfordes inom ramen for ett stérre EU-projekt refereras utforligt i Strand (2003).

% De specialstuderade projekten gallde en ny broférbindelse 6ver en fjord till Fresvik i distriktet Sogn og
Fjordarne, en bro till Veidholmern i distriktet Mgre og Romsadal och en till Havgsund i Finnmark. | samtliga
dessa tre dessa fall ersatte bron tidigare tidtabellsbunden farjtrafik med relativt lag bilkapacitet. Veidholmen
med sina ca 300 invanare och beroende av en storre fiskodling paminner ratt mycket om Foglo. | rapporten
behandlas &ven en vagutbyggnad i Finmark (Gjesvaer) dar en tidigare mycket dalig vagforbindelse som
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ett fall med upp till fyra ganger den tidigare reseaktiviteten. Okningen géllde i stort sett
alla typer av resor, dock mest for icke-arbetsrelaterat “fritidskorande” (Bolkesjg et al
1982).%* Till denna kategori hanfordes aven ett dkande infléde av besokare (inkl.
turister), en grupp som d&ven i andra sammanhang dar en ny bro ersatt tidigare
batforbindelser visat en starkt positiv utveckling (Baldacchino & Spears 2007, McQuaid
& Greig 2007).%

I den ovan namnda danska studien undersoktes dven hallbarheten i de gjorda
forhandsvarderingarna av investeringskostnader och projektekonomi i ca 250 stOrre
transportinfrastruktursatsningar®® inom Norden och EU. Det visade sig d& att hela 90
procent av de studerade projekten drabbades av betydande merkostnader i forhallande
till de pa forhand gjorda kalkylerna. Kostnadsoverskridelserna ar i studien fordelade pa
tre huvudtyper av infrastrukturprojekt: jarnvagar, végbroar och tunnlar samt
vagutbyggnader. Det visade sig da att jarnvagsprojektet var de som drabbats av de
storsta budgetdverskridandena med 1 genomsnitt hela 45 procent, medan
bro/tunnelprojekten i genomsnitt 6verskred sina forhandskalkylerade kostnader med 35
procent och de mer renodlade véginvesteringarna med i genomsnitt ”bara” 20 procent
(Strand 2003).

| studien kartlades aven orsakerna till kostnadsoverskridandena. Det visade sig da att det
huvudsakligen var tva faktorer som ledde till de forhojda kostnaderna: otillrackliga
forhandsundersokningar samt andrade specifikationer och krav fran byggherren. | de ca
10 procent av fallen dar den ursprungliga kalkylen visade sig halla mattet, hade som
regel omfattande och traffsékra utvarderingar av projektets tekniska, geologiska etc
forutsattningar genomforts. | flertalet av dessa fall hade &ven de projektansvariga
myndigheterna (byggherren) fran borjan haft ett mycket bra grepp éver vad som kravs
av investeringen, och inte i efterhand kommit in med nya kostnadshéjande krav.

5.2 Miljokonsekvensanalyser

Under senare ar har forhandsanalyserna - ofta genom tvingande lagstiftning -
kompletterats med likande evalueringar av infrastruktursatsningarnas miljoeffekter i
termer av utslapp, paverkan pa kansliga natur- och kulturmiljcer etc (Lind et al 2002).

periodvis under vinterhalvaret av sakerhetsskil maste stingas av ersattes av en fullvardig helarsforbindelse.

? Det bor dock har observeras att de storsta 6kningarna gallde de 6ar dar den fasta férbindelsen ersatte
batforbindelser med daligt utvecklad biltransportkapacitet, inte den typ av moderna bilfarjor som finns i den
dlandska skargardstrafiken. | utvarderingen ingick aven ett fall (utver de tre bro/vagutbyggnaderna) dar
projektet gallde etableringen av en “fast” aret runt farjforbindelse till en 6 dar batférbindelserna tidigare varit
betydligt samre utbyggda.

% Exemplen ar har framst hamtade frén Storbritannien och Kanada.

% projektkostnaderna varierade fran ca 35 till ca 600 miljoner euro.
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For de forhallandevis ratt sentida miljokonsekvensanalyserna &r erfarenheterna - av
naturliga skal - mindre omfattande och kunskaperna om deras betydelse, traffsakerhet
och metodiska kvalitet darfor mindre. Miljokonsekvensanalyserna har dartill haft en
tendens att komma in vl sent i planeringsprocessen, nagot som ofta lett till férenklade
utvarderingsresultat vilka tillstyrker, alternativt helt underkanner, satsningen.

Det allmanna intrycket ar dock att miljokonsekvensbeddmningarna blivit allt mer
sofistikerade. DA i stort sett alla storre transportinfrastruktursatsningar har betydande
effekter pa den kringliggande miljon, klimatutslapp m.m., star det klart att
miljokonsekvensanalyserna numera ocksa ges betydligt storre vikt i den slutliga
projektprovningen an vad som tidigare ofta varit fallet (Lind et al 2002). Resultaten av
och rekommendationerna fran miljokonsekvensutvérderingarna varierar av naturliga
skal starkt mellan olika typer av infrastrukturprojekt.

5.3 Transportkostnads- och tillganglighetseffekter

Vid prévningen av storre transportinfrastrukturinvesteringar — nya vaglankar, tunnlar,
broar och liknande — gors nastan alltid ocksa nagon form av analys av satsningens
effekter pa den/de berérda regionens/regionernas fysiska tillganglighet och
transportkostnader. Detta ar knappast forvanade da ju det huvudsakliga motivet for den
gjorda investeringen som regel dr att sdnka transportkostnaderna och d©ka
tillgangligheten for berérda samhéllen och regioner. Den forbéattrade tillgangligheten
och reduktionen i transportkostnaderna - for privata saval som kommersiella resor -
redovisas oftast i form av de forkortningar i den genomsnittliga restiden som satsningen
berdknas ge. | en del fall anses tidsvinsten sa stor och sa uppenbar att man inte ens
besvarar sig med att géra nagon formell berakning av den restidsvinst som utbyggnaden
ger.

En komplicerande faktor i sammanhanget &ar att effekterna pa tillgangligheten inte
enbart kan matas i forandrade resetider utan ocksa i de forandringar i
transportkostnaderna i Ovrigt som satsningen medfér, t ex i form av &ndrade
korkostnader, skatter, vagtullar eller farjavgifter. 1 vissa fall kan den Okade
tillgangligheten faktiskt leda till en sa stor 6kning i trafikvolymerna att kostnaderna for
de berdrda resendrerna totalt sett blir storre &n tidigare. Sa visade t ex den tidigare
namnda norska undersokningen att det privata bilkorandet ckade sa mycket efter
broutbyggnaden att de samlade arliga resekostnaderna for den berdrda 6-befolkningen -
trots bortfallet av farj- och bathiljettkostnader - mer an fordubblades (Bolkesjg et al
1982).%" En annan viktig sak att beakta ar att tillganglighets- och kostnadseffekterna
som regel varierar mellan olika delar av det omrade eller den storre region som

%" Reservationen i fotnot 24 ovan géller dven hér.
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investeringen beror.

En vanlig metod for att narmare analysera effekterna pa tillgangligheten av en given
infrastrukturell satsning &r att anvanda sig av ett matt som kombinerar de forvantade
(eller i efterhand uppmatta) forandringarna i de tids- och avstandsrelaterade kostnaderna
for de berorda transporterna (Askildsen 2007). | kalkylen ingar &ven de
"flexibilitetsvinster” som uppkommer da en tidigare tidtabellsbunden farjforbindelse
ersatt med en fast vag/tunnel/bro. Den hér typen av sammanvagt transportkostnadsmatt
(STK) kan i sin tur anvandas som bas for ett generaliserat matt pa den forandrade
tillgangligheten till/fran det berérda omradet/regionen genom att summera alla STK:n
for olika typer av resor och transporter till/fran det studerade omréadet.?

Erfarenheterna av detta slag av sammanvagda tillganglighetsmatt vid vérderingen av
transportinfrastrukturinvesteringar ar blandade. De redovisade effekterna varierar starkt
beroende pa det enskilda projektets specifika infrastrukturella, geografiska och
trafikméssiga forutsattningar. Huvudregeln ar dock att satsningen 6kar tillgangligheten i
de berérda omradena, men att effekterna kan fa en ratt s ojamn geografisk spridning
beroende pa tatortsstruktur, transportnatet i 6vrigt m.m. | en del fall visar det sig att det
ar den/de storre tatorten/tatorterna utanfor infrastruktursatsningens omedelbara narhet
som drar den storsta transportekonomiska nyttan av projektet ifraga (Madsen & Jensen-
Butler 1999, Inregia/SIKA 2003). Investeringen kan i vissa fall dven skapa
omférdelningar av den existerande trafiken som medfor relativt sett férsémrad
tillgdnglighet inom angrdnsade delar av trafiksystemet och dess anslutande
lokalsamhéllen (SIKA 2004).

5.4 Effekter pa regional ekonomi och tillvaxt

Transportinfrastrukturens betydelse for den regionala utvecklingen & omdebatterad.
Enighet rader i och for sig om att val fungerande transporter for privat saval som
kommersiellt resande ar ett maste. Klart ar ocksa att det finns ett samband mellan
samhallets allméanna utvecklingsniva och transportsystemets kapacitet, inriktning och
kvalitet. En fortldpande anpassning och utveckling av transporterna ar en av
forutsattningarna for den produktivitetsutveckling som kravs for att naringslivet skall
kunna klara sin konkurrenskraft inom dagens globaliserade ekonomi.

Problemet ar att transportsystemets samspel med samhéllet och ekonomin i stort ar sa
komplext att det ar mycket svart att isolera och kvantifiera en enskild

% Detta forutsatter tillforlitligt dataunderlag om arbetspendling, arbetsplatsutbud och olika typer av
serviceutbud inom och i anslutning till den direkt berérda regionen. For en genomgang av detta satt att med
hjélp av réatt komplexa data och olika typer av viktningar kalkylera den samlade tillgangligheten for samtliga
Sveriges kommuner, se Inregia/SIKA (2003).
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transportinvesterings tillvaxt- och utvecklingseffekter per se. Det finns namligen en rad
andra faktorer som &r minst lika viktiga som transportsystemet for den ekonomiska och
befolkningsmassiga utvecklingen. Studier i Sverige och Norge visar att battre
kommunikationer och forkortade restider inte automatiskt leder till regional
expansion.”® Faktorer som naringslivsstruktur, (foretagar-)traditioner, demografiska
forhallanden och arbetsloshetsnivaer paverkar aven i hég grad hushallens val av
bostadsort och foretagens lokaliseringsmoénster (Bolkesje et al 1982, SIKA/NUTEK
2001).

En fungerande transportinfrastruktur &r alltsa en nédvéandig, men inte tillracklig, faktor
for regional utveckling och tillvaxt. Kvalitativt sett samma typ av végforbindelse kan
betyda en hel del for utvecklingen av ett visst lokalsamhalle, men i stort sett ingenting i
ett annat samhalle med andra utvecklingsforutsattningar.

Hartill kommer att de effekter som faktiskt kan urskiljas varierar mellan olika
trafikgrupper, verksamheter och geografiska omraden. Utfallet av satsningarna kan
darmed variera kraftigt beroende pa vilka befolkningsgrupper och geografiska nivaer
som man satter fokus pa (SIKA 2003). Storre transportinfrastruktursatsningar som leder
till forbattrade produktionsforutsattningar pa nationell och regional niva kan i vissa fall
fa negativa utvecklingseffekter inom det lokalsamhalle dar utbyggnaden konkret
genomfors. Sadana malkonflikter underléttar inte vérderingen av de ekonomiska
effekterna av storre investeringsprojekt inom transportsektorn (Pyddoke 2003, SIKA
2004)

En del generaliserbara erfarenheter finns dock att hamta fran de senaste decenniernas
utvarderingar av enskilda projekt samt Gversikter over resultaten av sadana analyser i
Norden och internationellt. De viktigaste slutsatserna kan sammanfattas i féljande fyra
punkter:

o Effekterna pa befolkningstillvaxt och regional ekonomi &r som regel ratt sma

e De mest mérkbara effekterna ar kopplade till forbattringar i den regionala
arbetsmarknadens storlek och sammansattning

e En utbyggnad av transportsystem forbattrar tillgangligheten for berdrda

% sarskilt for Norges del finns det ett omfattande erfarenhetsmaterial i form av ett stort antal ex post-analyser
av de regionala effekterna av vag-, tunnel- och broutbyggnader under de senaste 30 aren. Slutsatsen att de fasta
forbindelsernas trots allt &nda har relativt begransade befolknings- och sysselsattningseffekter per se, grundar
sig pa analyser av effekterna av ett antal storre norska infrastruktursatsningar: Folgetunneln, Sotrabron,
Trekantforbindelsen, @ksendalstunneln, Fannefjordsférbindelsen, Hitra-Frgja utbyggnaden, forbindelsen dver
Kristiansund, Salhus/Nord-Hordalandsbron, Naustdalsforbindelsen och Aursundbron. Se Kvinge & Sandberg-
Eriksen (2004) och Gjerdaker & Lian (2008).
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glesbygder — men stérker samtidigt storre befolkningscentras
centralortsfunktioner

e De positiva effekterna forstarks om utbyggnaden koordineras med andra
naringspolitiska insatser

Den forsta slutsatsen, alltsa att trafikutbyggnadens effekter pa befolkning och
sysselsattning ar forhallandevis sma, lyfts fram i praktiskt taget alla studier dar man
narmare analyserat en infrastrukturutbyggnads konsekvenser for arbetsplats- och
befolkningsutvecklingen i berdrda regioner och lokalsamhéllen. Som exempel kan
namnas att man i Sverige kommit fram till att de samlade langsiktiga sysselsattnings-
och befolkningsmassiga effekterna av en storre satsning pa okad framkomlighet i
transportsystemet som regel understiger en procent, oftast bara nagon tiondels procent.
(SIKA/ASEK 2002, SIKA 2004). Forklaringen till de marginella effekterna &r att det
svenska transportnatet redan ar sa pass val utbyggt att dven storre nyinvesteringar i
forsta hand galler kapacitets- och tillganglighetsforbattringar i ett redan vél fungerande
transportnat — inte Oppnandet av nagra genuint nya transportlankar dar ingen, eller
mycket begransad, trafik tidigare kunnat forekomma.

Intressant ar dock hér de erfarenheter som tyder pa att effekterna pa sysselsattningen
kan vara storre i de projekt dar en tidigare tidtabellsbunden sjoforbindelse ersétts med
en fast vag- eller tunnelférbindelse. | den ovan ndmnda svenska dversikten uppskattades
salunda sysselsattningseffekten for de narliggande kommunerna (6ver en 15-arsperiod)
av etableringen av den fasta Oresundsforbindelsen bli hela sju procent. Det bor dock
noteras att en stor del av den hdr sysselséttningstillvaxten hénfor sig till en 6kad
dagpendling fran Skane till arbetsplatser i Kopenhamnsregionen. Tillvaxten i
befolkningen berdknas dven i detta fall ligga pa den betydligt blygsammare en-
procentnivan.

| den norska studien av projekt dar tidigare batférbindelser till perifera 6ar ersatts med
fasta vagforbindelser, tycker man sig skonja positiva effekter &ven pa
befolkningsutvecklingen (Bolkesjg et al 1982). Slutsatsen ar dock forsiktigt formulerad
med tanke pa den redovisade statistiken som snarare tyder pa en fortsatt - om &n nagot
uppbromsad - befolkningsmassig kraftgdng for de berdrda darna.*® Den viktigaste
faktorn bakom den positiva befolkningseffekten ar de 6kade mdjligheterna till arbete
genom dagpendling till regionala centra.®* Aven betraffande det lokala
arbetsplatsutbudet &r de norska slutsatserna forsiktigt positiva. Med ett enda undantag

% Slutsatsen om den fasta vagforbindelsens betydelse fér befolkningsutvecklingen &r formulerad pé foljande
sétt: “Trenden i befolkningsutviklingen gir grunnlag for en hypotese om at vegforbindelsen kan ha hatt en viss
Ipositiv/ betydning” (Bolkesjg et al 1982, 5.37).

%1 Jfr har "Kopenhamnseffekten” av den fasta Oresundsférbindelsen pé den skanska sysselsattningen.
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inom besoksnaringen kan man visserligen inte peka pa nagra nya arbetsplatsetableringar
pa de berdrda darna efter det att den fasta vagforbindelsen fardigstallts, men intervjuer
med sedan tidigare etablerade foretag tyder pa att den fasta forbindelsen genom battre
och mer flexibla transportmdjligheter starkt dessa foretags Overlevnadsformaga och
darmed sékrat arbetsplatser som annars kanske hade férsvunnit (Bolkesjg et al 1982, s.
34-35).%

Det faktum att den enda registrerade nyetableringen i den norska studien gallde ett
foretag inom besoksnaringen Gverraskar inte. Aven i flera liknande internationella
studier av fasta vagforbindelser till tidigare relativt sett isolerade 6ar har det visat sig att
inflodet av turister dkat, nigot som sjalvfallet gynnat den lokala beséksnaringen.*® Den
sannolikt vanligaste ekonomiska effekten av en fast 6-forbindelse &r darmed ett 6kat
nyttjande av arbetsplatsutbudet inom nérmaste (fastlands-)centralort samt ett forbattrat
underlag for den lokala besoksnéringen.

Den andra viktiga lardomen av de senaste decenniernas analyser av de regionala
effekterna av storre infrastrukturprojekt &ar att de tillvaxt- och utvecklingseffekter som
kan bel4dggas oftast hdnger samman med den “regionforstoring” som den Okade
geografiska tillgangligheten och rorligheten bidrar till (SIKA/NUTEK 2001,
SIKA/ASEK 2002, SIKA 2004, Kvinge & Sandberg-Eriksen 2004). De forbattrade
kommunikationerna ger foretagen ett storre “arbetsmarknadsomland” med 6kade
mojligheter att rekrytera personal med ratt kompetens. Sett ur arbetstagarnas synvinkel
oppnar de nya pendlingsmajligheterna upp for ett storre urval alternativa jobb, nagot
som gor att matchningsproblemen pa arbetsmarknaden minskar och att den enskildes
utbildning och yrkeskunnande battre kan tillvaratas (Helvig 1994). Detta leder
sammantaget  till ettt bdattre utnyttjande av den ber6rda  regionens
produktionsforutsattningar, nagot som i sin forlangning rimligen bor ge okad
konkurrenskraft och béttre 6verlevnadsmojligheter for foretagen. De forbéattrade
varutransportmajligheter som satsningarna som regel medfor, bidrar naturligtvis ocksa
till en forbattring av verksamhetsbetingelserna for néringslivet, men detta &r dock inte
av samma strategiska betydelse som den storre och mer varierade arbetsmarknaden
(Inregia/SIKA 2003, Askildsen 2007).*

% De forbattrade verksamhetsbetingelserna géller dven de "bilburna” enmansfdretagen inom hantverkarsektorn
(elektriker, snickare etc), vilka genom den fasta forbindelsen erhaller ett storre geografiskt verksamhetsomrade.
* Flera exempel pé de positiva effekterna pa inflédet av turister av en investering i fasta vagforbindelser till
tidigare av battrafik beroende 6ar redovisas i Baldacchino (2007a).

¥ Enligt de svenska studierna skall inte heller vagutbyggnadsinvesteringarnas betydelse fér den okade
regionala arbetsmarknadsrorligheten 6verdrivas. Har pétalas namligen att 6kningen i bilinnehavet genom aren
har betytt mycket mer for den svenska “regionforstoringen” &n utbyggnaden och forbattringarna av vagnétet.
Se t ex SIKA/ASEK (2002).
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Den tredje lardomen handlar &ven den om de regionala och lokala
“"marknadseffekterna” av  den  oOkade  tillgdnglighet ~som en  stbrre
transportinfrastruktursatsning ger upphov till. Den “arbetsmarknadsforstoring” som
infrastrukturutbyggnaden ofta leder till, tenderar ndmligen att gynna de storre och redan
etablerade foretagens arbetskraftssituation och nyrekryteringsmojligheter. Eftersom
dessa som regel &r lokaliserade till regionens ekonomiska centra, sa leder detta ofta till
att huvuddelen av de positiva produktivitets- och tillvaxteffekterna av vagutbyggnaden
kommer centralorten - snarare dn de mer perifera delarna av den ber6rda
utbyggnadsregionen - tillgodo (SIKA/ASEK 2002). | den tidigare refererade norska
Oversikten over den internationella forskningen kring de regionala och lokala effekterna
av olika typer av infrastrukturutbyggnader konstateras salunda att "innkorting av
reisetider og reduksjon i tranportkostnader normalt bidrar til en sentralisering av
aktivitetet” (Gjerdaker & Lian 2008, s. 4).

Tendensen till en forstarkning av centralortens néringsliv kan komma att ytterligare
starkas i de fall dar den Okade tillgangligheten leder till att tidigare etablerad service i
form av butik, post och liknande i berérda glesbygdssamhéllen slas ut pa grund av
skarpt konkurrens fran motsvarande kommersiella utbud i centralorten (Engebretsen
2001). Baksidan av den okade tillganglighet som den fasta forbindelsen ger, & med
andra ord att den samtidigt ocksa minskar betydelsen av de “geografiska monopol” som
sa ofta mojliggjort den lokala servicens Gverlevnad — och darmed ocksa eliminerar
glesbygdsarbetsplatser som den tidigare mer begransade kundrorligheten sékrat. Denna
ratt ofta belagda konsekvens av vagutbyggnader som béttre &n tidigare lankar samman
en regions centrum och periferi brukar i den internationella forskningslitteraturen ga
under beteckningen “the two-road implication” (SACTRA 1999, Hunter & Corbin
2007).%

Den fjarde viktiga slutsatsen av genomgangen av de nordiska och internationella
forskningsresultaten ar att de annars vanligtvis relativt begransade befolknings- och
sysselsattningseffekterna av en investering i forbattrad transportinfrastruktur kan bli
betydligt storre om satsningen koordineras med andra typer av riktade naringspolitiska
atgarder (SIKA/NUTEK 2001). Det finns ett samband mellan satsningarnas
samhéllsekonomiska effekter och i vad man de ledsagas av kompletterande - regionalt
riktade - investeringar i ny industrimark, bostadsbyggande, lattnader i foretagens
avgifter och skatter och liknande. Lardomen ar alltsd att en nyinvestering inom
transportsektorn far storre utvecklingseffekter om den koordineras med andra typer av
offensiva regionala satsningar fran samhallets sida.

% Problemet med forlorade lokala arbetsplatser forstarks sjalvfallet i en situation dar den aktuella
vagutbyggnaden ersatter en farjforbindelse med lokalt bosatt personal.
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Insikten om kopplingen mellan transportinfrastrukturinvesteringarnas
samhallsekonomiska effekter och kompletterande regionala satsningar, har ocksa fatt en
del forskare att havda att man i manga projektutvarderingar tenderat att dvervardera
vaginvesteringens positiva ekonomiska effekter. Regionala utvecklingseffekter som
sannolikt kan tillskrivas andra samtida regionala satsningar har helt enkelt bokférts som
direkta konsekvenser av véagsatsningen per se (Brown 1999).

5.5 Sociala och identitetsmassiga konsekvenser

Som redan konstaterats i inledningen av detta kapitel, hor de mer djupgaende sociala
konsekvenserna av en storre infrastrukturutbyggnad till det som ar allra svarast att
faststalla, vardera och jamféra med andra konsekvenser av utbyggnaden. Detta géller
framfor allt de projekt som genom etableringen av en fast forbindelse pa ett
oaterkalleligt satt knyter samman en & och dess befolkning med ett betydligt storre 6-
samhalle eller ett fastland. Europeiska erfarenheter visar att projekt som involverar
introduktionen av fasta 6-forbindelser ocksa tenderar att bli mer kontroversiella och
skapa mer debatt ju storre utbyggnadens finansiella, samhallsekonomiska och
miljoméssiga konsekvenser forvantas bli (CPMR 2002).

Debatten handlar hdar om foérvéantningar, oro och intressemotséttningar kring framtida
mark- och bostadspriser, 6kad trangsel och slitage pa den berérda 6ns naturresurser och
liknande. Aven fragorna kring den fasta forbindelsens djupare sociala effekter pa
obefolkningen och deras samhélle vacker debatt och skapar “bromotstandare”. |
samband med flertalet av de storre bro- eller tunnelprojekt i Europa och Nordamerika
som studeras i Baldacchino (2007a) har det salunda férekommit oro for den fasta
forbindelsens effekter pa befolkningssammansattningen, boendemiljon, trivsel, social
trygghet och kriminalitet.

Den mest svargripbara — men kanske samtidigt ocksa den allra mest sensitiva —
fragestallningen i samband med etableringen av en fast vagforbindelse ar vad som
hander med befolkningens identitet (som 06-bor). Infér utbyggnaden av en fast
vagforbindelse till den Skotska 6n Skye i mitten av 1990-talet var motstandet salunda
starkt. Betydande delar av befolkningen hdvdade att bron skulle underminera deras
speciella  6-livsstil” genom att forvandla deras samhdlle till en del av
fastlandsskotland.*® En koppling till den hér typen av kritik och oro finns 4ven hos de
regionalekonomer som menar att fasta forbindelser i vissa fall kan underminera en av 6-

% En av de ledande motstandarna formulerade denna stindpunkt pa foljande satt: “/.../ one of the most
compelling arguments | know against the bridge to Skye is the damage it will inflict on Skye’s island-ness. The
day the bridge opens and Skye becomes not an island but a peninsula is the day that it loses the self-
containment the /islander/ knows, crucial to the psychological well being of all islanders“. Citerat i
Baldacchino (2007b, s. 2).
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samhallets viktigaste utvecklingskrafter, namligen det “sociala kapital” som pa manga
Oar karaktdriseras av starka foretagartraditioner, vana att klara sig pa egen hand, stabil
arbetskraft, korta politiska beslutsgangar, mangsyssleri och ekonomisk flexibilitet
(Groome-Wynne 2008).

Den hér sortens invandningar férekommer sannolikt i varierande grad i samtliga storre
bro- och tunnelprojekt som férbinder en mindre 6 med ett stérre 6-samhalle eller med
fastlandet. Bade vad galler nyss namnda Skye (vars fasta forbindelse 6ppnade 1995) och
en rad andra liknande projekt har det dock visat sig vara svart att i efterhand vardera
forbindelsens effekter pa befolkningens foretagsamhet, trivsel, livskvalitet och 6-
identitet. Nagra resultat som entydigt bekréftar eller tillbakavisar broskeptikernas” oro
for de fasta forbindelsernas negativa inverkan pa befolkningens djupare livskvalitet som
6-bor finns darfor inte (Baldacchino 2007b, Cosgrove 2007, Kjellgard 2007, Mitchell
2008).

Det narmaste man kommer denna fraga i befintliga efterhandsutvarderingar &r studier av
tankbara effekter pa brottsligheten, missbruk, familjeproblem och liknande. En annan
sak som — atminstone indirekt - berér den hér typen av oro och fragestallningar ar mark-
och bostadsprisernas utveckling efter etableringen av en fast fastlandsforbindelse.

Aven har finns det fa och som regel ofullstiandiga efterhandsutvarderingar av den fasta
forbindelsens effekter. Baldacchino & Spears (2007) gor dock ett forsok till systematisk
ex post-utvardering av den hdr typen av effekter av introduktionen av en fast
broférbindelse mellan Prince Edward Island och det kanadensiska fastlandet.*” De fann
da en svag, men statistiskt belagd, trend mot (jamfort med andra perifera delar av
Kanada) en uppgang i fastighets- och bostadspriserna med borjan nagra ar efter
invigningen av den fasta forbindelsen. Frekvensen fastighetskop och -forsaljningar
okade ocksa efter brobygget, vilket sannolikt ar forklaringen till de forhojda priserna.
De storsta prisdkningarna géllde de fritidsfastigheter som genom broutbyggnaden blev
attraktivare for fastlandsbefolkningen. Trots tendensen uppat pa bostads- och
fastighetsmarknaden forblev dock de genomsnittliga prisnivaerna fortsattningsvis bland
de lagsta i Kanada.

| samma studie granskades ocksa “bromotstandarnas” forutsagelser om okade sociala
problem och brottslighet narmare. Resultaten var entydiga. Ingen av de indikatorer pa
social instabilitet och kriminalitet som anvéandes visade pa nagon statistiskt signifikant
forhojning (jamfort med utvecklingen pa fastlandet) under aren efter brointroduktionen.

¥ Bron (The Confederation Bridge) som ersatte en tidigare relativt val utbyggd och omfattande farjtrafik
Oppnade i maj 1997.
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5.6 Samlade erfarenheter och slutsatser

Den oversiktliga genomgangen av nordiska och internationella utvarderingar av olika
typer av  storre  transportinfrastrukturprojekt  ger  vid handen att
utvarderingsverksamheten i varierande grad innehaller foljande fyra element:

e Traditionella projektkalkyler: Satsningens kostnader, ekonomiska béarkraft
(jamfort med andra utbyggnadsalternativ) och effekter pa trafikflodena

e Miljokonsekvensanalyser: Satsningens effekter for den omgivande kultur- och
naturmiljon

e Sociala konsekvensstudier: Analyser av satsningens effekter pa lokal identitet,
social trygghet, kriminalitet och liknande

e Regional och lokal utvecklingsanalys: Satsningens bredare samhéllsekonomiska
och regionala utvecklingseffekter

Utvarderingarna gors mestadels endast i forvag, alltsa ex ante — mera sallan i form av ex
post-uppfoljningar. Den forst namnda typen av mera snavt hallna analyser av projektens
ekonomiska och trafikmdassiga konsekvenser har alltid varit mer eller mindre
obligatoriska infor en storre transportinfrastruktursatsning, nagot som sedan en tid
tillbaka aven galler miljokonsekvensanalyserna. Saval forhands- som efterhandsanalyser
av de samhallsekonomiska och regionala konsekvenserna av en given
transporinfrastrukturinvesteringen ar ocksa forhallandevis vanliga, medan systematiska
studier av de mer djupgaende sociala effekterna ar sallsynta.

Vad ar da de viktigaste slutsatserna av de samlade erfarenheterna fran dessa omfattande
och innehallsrika infrastrukturutvarderingar?

Den storsta erfarenhetsbanken finns i den omfattande “projektkalkylverksamhet” som
foregar de flesta storre transportinfrastruktursatsningar. Varderingen galler har som
regel projektets bruttokostnader och konsekvenserna for den berdrda trafiken. Analyser
av alternativkostnader (jamfort med andra nysatsningar eller redan existerande
trafiklosningar) forekommer, men gors langt ifran alltid. Den internationella litteraturen
kring den hér typen av “projektndra” analyser ar att prognoserna gallande investeringens
effekter pa trafikflodena som regel ar goda, men att foérhandsbedomningarna av
satsningens faktiska omfattning i termer av investerings- och underhallskostnader ar av
betydligt sémre kvalitet. Sarskilt nér det galler de stérre och mer komplexa bro- och
tunnelprojekten &r kostnadskalkylerna som regel alltfor optimistiska. De underskattade
kostnaderna fororsakas som regel av bristfalliga tekniska och geologiska
forundersokningar i kombination med i efterhand férandrade projektspecifikationer och
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krav fran huvudmannen/bestallaren.

Den viktigaste rekommendationen utgaende fran erfarenheterna av en lang rad liknande
projekt som den planerade fasta forbindelsen till Foglo, ar darmed att inte underlata att
gbra noggranna geologiska forundersokningar och bestimma sig for en teknisk samt
miljo- och sdkerhetsmassig trafiklésning som inte andras eller kompletteras med nya
krav i efterhand.

Erfarenheterna fran de numera obligatoriska miljokonsekvensanalyserna ar mera
blandad och ger darfor inte underlag for nagra andra rekommendationer &n att resultaten
— som naturligtvis kan variera betydligt fran projekt till projekt - bor beaktas i de
slutliga investeringsbesluten och att de merkostnader som hansynen till miljon som
regel genererar tas med fullt ut i den slutliga projektkostnadskalkylen.

Erfarenheterna fran de fataliga sociala konsekvensanalyserna av i omvérlden
genomforda storre infrastrukturprojekt av den typ som planeras foér FOglo, &r blandade
och svarbedomda. Det mesta pekar dock mot att de sociala konsekvenserna i form av
oonskade trangseleffekter pa fastighets- och bostadsmarknaden, 6kad kriminalitet och
liknande antingen ar obefintliga eller sa sma att de i sig inte kan vara avgérande for om
projektet bér genomforas eller inte.

De mest komplexa lardomarna fran utvarderingarna av de senaste decenniernas storre
transportinfrastrukturinvesteringar géller den bredare samhallsekonomiska, regionala
och lokala utvecklingseffekterna av satsningarna. Huvudproblemet &r hér att sambanden
mellan ett val fungerande transportsystem och samhéllets ekonomiska utveckling ar sa
komplicerade att det ar svart att sakerstalla och kvantifiera utvecklingseffekterna av en
enstaka satsning pa en viss transportlank. Den generella slutsatsen tycks dock vara att
de regionala och lokala effekterna i form av 6kad sysselsattning och befolkning &ar
relativt sma och tenderar dartill ofta att starka centralorterna snarare an de perifera
delarna av det berdrda geografiska omradet.

Slutsatsen ar dock inte entydig, och undantag fran den har generella bilden finns. Dessa
galler som regel da transportinvesteringen ersatter en tidigare mycket dalig forbindelse
(t ex glesa batforbindelser med begransad bilkapacitet till en 6) och/eller satsningen
fungerar som en integrerad del i en bredare uppséattning faktorer inom arbetsmarknad,
foretagande, samhallelig infrastruktur och politik vilka sammantaget gynnar den berdrda
regionens utveckling.
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6. Regionala och lokala effekter av den planerade
Fogloforbindelsen

Som framgick av foregaende kapitel ar de sociala effekterna av en satsning pa en fast
forbindelse till ett 6-samhalle som Foglo erfarenhetsmassigt knappast sa markanta att de
kan anforas som nagot tyngre argument for eller mot projektet. De sociala (och
identitetsmassiga) konsekvenserna av den foreslagna forbindelsen kan darfor laggas at
sidan som i sak mindre relevanta. Annorlunda forhaller det sig med satsningens
miljokonsekvenser. Dessa kan mycket val vara av den karaktaren att projektet bor
stoppas eller att man tvingas till andra tekniska I6sningar for att kunna genomféra det.
Fogloforbindelsens miljokonsekvenser granskas sérskilt av en internationellt verksam
konsult (jfr avsnitt 3.3). Analysen av projektets miljoeffekter ar dock i skrivande stund
inte fardig, och nagra slutsatser kan darfor inte rapporteras i foreliggande utredning.®

De projektekonomiska, tekniska och trafikmassiga konsekvenserna av den planerade
vagtunnelforbindelsen har — som framgick av kapitel 3 - utretts av huvudmannen sjélv
(investeringskostnader, ekonomi och trafik) samt av en konsultfirma (teknisk-geologisk
beddmning, tunnelinvestering och driftsférhallanden och riskanalys).*® Ansvaret for
analysen och varderingen av dessa faktorer ligger darfér utanfoér denna utrednings
ramar.

Nagon analys av tunnelprojektets effekter pa den omgivande regionens ekonomi och
utvecklingsforutsattningar har dock inte gjorts. Detta ar darfor ocksa huvuduppgiften for
foreliggande utredning. | resten av kapitelet kommer den foéreslagna Fogloforbindelsens
ekonomiska effekter att analyseras narmare med utgangspunkt i de ovan redovisade
erfarenheterna fran likande projekt i omvarlden (kapitel 5) samt de specifika
forutsattningar som géller for den har berdrda regionen (kapitel 4).

Genomgangen kommer att behandla féljande fragestéllningar:

e Pavilket satt kan befolkningsutvecklingen i den berdrda skérgardsregionen
paverkas?

% Miljokonsekvensanalysen har férsinkats pga juridiska tvister mellan projektets huvudman och de markégare
som berdrs av brons anslutningsvég i Lemland (jfr kapitel 3.4).

¥ Den slutliga tekniska, geologiska och ekonomiska varderingen av projektet ar dock, av samma orsak som
miljokonsekvensanalysen (se foregaende fotnot!), i skrivande stund (oktober 2009) annu inte klar.
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e Vilka konkreta effekter pa den ekonomiska aktiviteten och sysselsattningen
forvantas den fasta forbindelsen ge?

¢ Vilka ekonomiska och andra effekter kan forvéntas till foljd av den 6kade
marknadsintegration och konkurrens som den forbattrade tillgangligheten ger?

6.1 Befolkningsmassiga konsekvenser

Att en ny vagforbindelse mellan fasta Aland/Mariehamn och Foglé/Degerby skulle
underlatta trafikflodet och de bilburna kontakterna till och fran Foglé maste anses klart.
Att detta i sin tur leder till en béattre demografisk balans och ett védxande
befolkningsunderlag i Foglé kommun &r daremot inte lika sjalvklart. Som framgatt av
genomgangen av de internationella utvarderingarna och erfarenheterna av olika typer av
transportinfrastrukturinvesteringar (inkl. fasta 0-forbindelser), sa ar
befolkningseffekterna som regel rétt sma, oftast pa nivan 1 procent eller lagre. | Foglos
fall skulle detta — allt annat lika - ge en positiv befolkningseffekt pa ca fem personer,
inte sarskilt mycket alltsa.

Nu maste dock varje utbyggnadsfall bedomas for sig och i sitt eget geografiska
sammanhang. Om den nya forbindelsen — som i fallet Fogl6 — 6ppnar upp for dkade
mojligheter till dagpendling till en storre centralort (Mariehamn), sa talar det mesta for
en okning av de pa orten bosatta utpendlarna — exakt hur mycket ar dock omojligt att
veta pa forhand. Om man utgar fran pendlingsvolymen fran Lumparland, som ju har
minst lika bra eller battre pendlingsmoéjligheter idag an vad Foglo skulle fa med den nya
tunneln, sa antyder detta en 6kning av "pendlingspotentialen” fran nuvarande drygt 110
till kanske upp emot max 140 - 150 utpendlare. Ett annat relevant exempel &r Vardo
som med sin bro har en hogre utpendling &n resten av skargarden, mer i linje med
landsbygdskommunerna i 6vrigt (utanfor Mariehamns omedelbara naromrade). Om
Foglo efter broutbyggnaden skulle uppna samma andel utpendlare i forhallande till det
totala antalet sysselsatta som Vardo, skulle antalet utpendlare stiga till omkring 120 —
125 stycken. Det ar dock inte troligt att den 6kade utpendlingen skulle motsvaras av en
lika stor 6kning i befolkningstalet. En del av den Okade pendlingsrérelsen skulle
namligen nastan sakert bestd av ett okat antal personer med arbetsplats utanfor
kommunen bland de pa Foglé redan idag bosatta.

En annan sak som talar for positiva effekter pa befolkningstalet ar det faktum att den
genom aren ratt omfattande utflyttningen fran Foglé skapat en potential bestaende av
“hemflyttningsbendgna” pensiondrer. Om snabbare och sadkrare forbindelser till
kvalificerad sjukvard och annan likande service i Mariehamn erbjuds, ar det inte
osannolikt att detta skulle stimulera en okad aterflyttning av pensionerade Foglobor.
Sedd ur kommunens synvinkel ar det dock tveksamt om detta ar sarskilt 6nskvart. Aven
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om en pafyllning utifran av gruppen "yngre pensionarer” skulle generera en del nya
skatteintakter, sa leder en Okning av antalet aldre pa sikt en ytterligare forsamrad
demografisk struktur med atféljande kommunala merkostnader i form av dldreomsorg
och sjukvard.

Den 6kning i den yrkesaktiva befolkningen som en inflyttning av personer med arbete
utanfor Foglo, foretradesvis i Mariehamn, skulle helt klart vara mer positivt for
kommunen. Skatteunderlaget okar (dven om det reduceras av pendlingsavdragen i
kommunalbeskattningen) och den negativa demografiska trenden motverkas. Ytterligare
en mojlig positiv "befolkningseffekt” skulle kunna vara att den fasta forbindelsen ger
Okade mojligheter for de Fogloungdomar som studerar i Mariehamn att bo hemma och
pendla till skolan, nagot som férhoppningsvis skulle minska risken for framtida
utflyttning.

Samtidigt maste vi har halla erfarenheterna fran omvérlden i minnet. Det ar namligen
svart att hitta exempel dar en utbyggnad av den har typen lett till annat &n ratt sa
marginella effekter pa det berérda samhallets langsiktiga befolkningsutveckling. De
positiva effekterna brukar (med undantag for nya forbindelser till tidigare relativt
isolerade omraden inom expanderande storstadsomraden) snarare redovisas i termer av
att en tidigare befolkningsminskning genom den fasta forbindelsen bromsats upp eller i
bésta fall upphort.

Om man ser till de omkringliggande kommunerna &r det svart att tro att en
tunnelutbyggnad till Foglo skulle paverka deras befolkningsutveckling. Sjalvfallet kan
man ténka sig att en mindre del av den inflyttning av personer med arbete i Mariehamn
som nu slar ner sina bopalar i Lemland och viss man Lumparland, i framtiden skulle
valja Foglo som bosattningsalternativ. Det dr dock tveksamt om detta skulle fa nagra
mer markbara konsekvenser for Lemland och Lumparland. Och sd lange som
utbyggnaden inskréanks till Fogloforbindelsen, och alltsa inte omfattar etableringen av
ett kortruttsystem till Sottunga och Kokar via en hamnterminal pa sydostra Foglo, sa
kommer dessa tva kommuners befolkningsutveckling (och sysselsattning) knappast alls
att paverkas.

6.2 Konsekvenser for naringsliv och sysselsattning

Analysen av mojliga befolkningskonsekvenser av den planerade Fogloforbindelsen ér
gjord under forutséttning att inga andra stérre forandringar i naringslivets utveckling
sker som en direkt foljd av vag- och tunnelinvesteringen. Trots att erfarenheterna fran
investeringar i forbattrade transportlankar i omvérlden generellt pekar pa ratt sma
effekter i termer av nya arbetsplatser och Okad sysselséttning, sa ar detta inte ett
realistiskt antagande. Sadana effekter férekommer namligen nastan alltid, om an i
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varierande grad och oftast svara att kvantifiera, vid en storre uppgradering av en viktig
transportlank.

Den mest konkreta och direkta effekten pa sysselsattning i de berérda omradena ar dock
negativ, namligen den indragning av sjOarbetsplatser som nedldggningen av farjtrafiken
ger. Enligt uppgift fran landskapsregeringens sjétrafikansvariga®® sysselsétter dagens
farjtrafik mellan Svind/Lumparland och Degerby/Foglé 16 ombordanstalla, varav
nastan halften (7 stycken) &ar bosatta pa Foglé och ytterligare ett par i Lemland-
Lumparlandsomradet. Om tunnelprojektet forverkligas kommer sjalvfallet dessa
arbetsplatser att forsvinna.

Nu ar det dock inte givet att det ar just de personer som arbetar ombord pa Foglofarjan
som mister sina jobb. Landskapets sjotrafik omfattar hela skargarden och mojlighet till
omflyttningar finns. Om man tar hansyn till hela sjotrafiken innebér nedldggningen av
Fogldlinjen en reduktion av antalet arbetsplatser med ca 15 procent. Om detta sprids
jamt over hela sjopersonalen och man tar hénsyn till att det for narvarande finns
ytterligare 8 foglobor som jobbar pa andra rutter, sa skulle en tunnel — allt annat lika —
pa sikt medfora en reduktion av antalet inom skargardstrafiken anstéllda foglobor med i
storleksordningen 2 — 3 stycken. Sannolikt skulle pa sikt dven nagon ombordanstalld i
ovriga delar av den omkringliggande regionen pa sikt drabbas av nedskarningen i
antalet arbetsplatser.

En annan negativ effekt av den nedlagda farjtrafiken ar det bortfall i inkop pa i snitt ca
10 000 euro per ar fran den lokala handeln som enligt uppgift idag gors for att tillgodose
de ombordanstélldas behov.** Detta torde dock i sig knappast leda till minskad
sysselséttning, savida inte forutsattningarna for butiksverksamheten pa andra satt hotas
och bortfallet av farjinkdpen darmed blir ytterligare en sten i en l6nsamhetsbdérda som
blir allt svarare att bara, nagot som vi aterkommer till i nasta avsnitt (6.3) om effekterna
av den 6kade marknadsintegration som bron ger.

Vad finns det da for andra pavisbara — mer positiva - naringslivs- och
sysselséttningseffekter av den forbattrade forbindelsen mellan fasta Aland och Foglo?
Faktum ar att dessa inte ar sarskilt latta att peka ut och satta siffror pa. Detta betyder
dock inte att de helt skulle saknas. Den okade tillganglighet som tunneln anda ger,
innebar forbattringar i de allméanna verksamhetsbetingelserna for manga av de foretag
som idag ar verksamma pa Foglo. Sarskilt inom turistsektorn 6kar Foglos attraktivitet
genom den bekvamare forbindelsen till Mariehamn, oklart dock vad det faktiskt skulle
ge i form av Okad sysselsdttning (se vidare avsnitt 6.3 nedan). Som framgick av

“ Enligt sjétrafikenhetens chef (telefonintervju den 20.10 2009).
! Samma kélla som i not 40 ovan.
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oversikten av de internationella erfarenheterna fran liknande projekt, ar det dock en
allmén uppfattning att inflodet av turister (och andra bestkare) gynnats av en fast
forbindelse. | flertalet fall ar det ocksa just inom turistbranschen (inkl. handeln) som
konkreta (dvs métbara) sysselsattningseffekter éver huvud kunnat redovisas.

For det dvriga naringslivet leder ett forverkligande av tunnelprojektet i sig inte till annat
an sa pass marginella forbattringar att det knappast paverkar deras verksamhet i termer
av antal arbetsplatser eller omsiattning. Det pa Foglo Overlagset storsta foretaget
konstaterar salunda att den storsta nyttan med en fast forbindelse ar att man skulle
slippa tidtabellsbundenhet i sina transporter, men att detta inte i sig skulle paverka
verksamhetsforutsattningarna i 6vrigt pa nagot avgorande satt. Foretagets verlevnad
och storlek pa Foglo avgors alltsa av helt andra, mer viktiga, faktorer an fragan om
tunnel alternativt fortsatt frjetrafik enligt dagens upplagg och turtathet.*?

Detta omdome galler med storsta sannolikhet dven for det dvriga naringslivet pa Foglo.
Forbindelserna med Alands ekonomiska centrum och det serviceutbud som man dér ofta
utnyttjar blir smidigare, nagot som underlattar deras verksamhet — men troligen inte har
nagon avgorande betydelse for deras dverlevnadsformaga och tillvaxtmojligheter. Den
forbattrade fastlandsforbindelsen 6kar dven nagra av Fogloforetagens marknadsomrade
(framst vissa hantverkare, taxiverksamhet), men a andra sidan okar detta ju samtidigt
ocksa konkurrenstrycket utifran pa samma foretag — nagot som vi aterkommer till i
nasta avsnitt (avsnitt 6.3).

En annan potentiellt positiv effekt for foretagen pa Foglo skulle kunna vara att den fasta
forbindelsen breddar deras rekryteringsmojligheter genom att den skulle 6ka
mojligheterna till inpendling fran framst Lemland och Lumparland. Men inte heller
detta torde vara nagon riktigt avgorande faktor for naringslivets formaga att i framtiden
generera nya arbetsplatser pd Foglo.*

Om man vander blicken fran den de lokala foretagen och deras arbetsplatser till de nya
mojligheter for FOgIO att utnyttja arbetsplatsutbudet utanfor den egna kommunen som
tunneln skulle ge, blir dock bedémningen en annan. Har torde vi nd&mligen hitta de mest
patagligt positiva effekterna pa arbetsmarknad och sysselsattning. Som vi redan
konstaterat ovan (avsnitt 6.1), &r det ju mycket som talar for att en fast forbindelse - med
de nya mojligheter till daglig arbetspendling som denna ger - skulle dra till sig en del
nya invanare och dartill sannolikt ocksa hoja sysselsattningsfrekvensen och/eller
inkomsterna for den redan bofasta befolkningen.

*2 Telefonintervju med foretagets VD den 20.10 2009.
* Enligt samma kalla som refereras i noten ovan.
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Som ocksa framgick ovan (6.1), ar det dock mycket svart att ge ndgon prognos dver hur
stor den har effekten kan bli i termer antal sysselsatta. Men om man utgar fran
analyserna av Oresundsbrons langsiktiga effekter (15 ars sikt, se avsnitt 5.4) pa de
narmast berérda skanska kommunernas sysselsattning och utpendling till Képenhamn,
sa skulle motsvarande “tunneleffekt” for Foglo bli en 6kning av antalet sysselsatta med i
storleksordningen 20 personer - varav huvuddelen utpendlare. Sjalvklart &r skillnaden
mellan Oresundbron och den planerade fasta forbindelsen till Foglo sd stora att
jamforelsen blir val teoretisk och darfor mycket svar att dra nagra slutsatser av. Men
intressant nog pekar jamforelsen ovan (avsnitt 6.1) mellan Foglés pendlingspotential
efter en tunnelsatsning och kommuner med ungefar motsvarande tidsavstand pa fasta
Aland i riktning mot en 6kad utpendling pa nivaerna kring 15 - 30 personer. Det mesta
talar darmed for att de nya sysselsattningsmojligheter for Fogléborna utanfér
kommunen som Oppnas upp genom tunneln, framst i Mariehamn, blir betydligt fler an
de som skapas pa hemmaplan.

6.3 Effekter av 6kad marknadsintegration och tillganglighet

Den planerade vég- och tunnelférbindelsen mellan Mariehamn och Foglé/Degerby kan
sjalvfallet ocksa ha andra mer svarsynliga, men &anda pa sikt betydelsefulla,
konsekvenser for FOglo och 6vriga delar av den berdrda regionen (inkl. Mariehamn).

En forsta sadan effekt av den fasta forbindelsen ar att den tenderar att reducera,
mojligen helt avskaffa, den form av ”geografiskt monopol” som avsaknaden av en fast
forbindelse gett de lokala serviceforetagen pa Foglo. Konkurrensen fran det
serviceutbud som finns i Mariehamn, men i viss utstrackning dven i Lemland, kommer
under alla omstandigheter att 6ka. Om detta leder till nedldggning, reducerat utbud eller
nya former av mer lokalt anpassad service ar omojligt att sdga, men erfarenheterna fran
motsvarande utbyggnader pa andra hall lutar mot att konkurrensen fran det storre och
efter tunnelutbyggnaden mer lattillgéngliga utbudet pa fasta Aland, kan bli évermaktigt
for atminstone en del av det lokala naringslivet. Det ar har framst dagligvaruhandeln
som skulle fa kanna av den okade konkurrensen, nagot som skulle kunna innebara att
butiken i Degerby tvingas reducera sin service under lagsasong eller i allra varsta fall till
och med tvingas stanga — i sa fall med 5 till 10 forlorade arbetsplatser som féljd. Men
naturligtvis kan dven annan kundkanslig service, sasom bank (idag tva kontor i
Degerby) och post (ett kontor i Degerby) paverkas negativt. En sadan utveckling skulle
samtidigt innebéra en forstarkning av motsvarande verksamheter och kundunderlag
utanfor Foglo, narmast da i Lemland och Mariehamn.

A andra sidan skulle — som vi sett ovan — en utbyggd fast forbindelse troligen tka
antalet utifran kommande besokare, ndgot som sarskilt under sommarmanaderna skulle

forbattra underlaget for turistforetagen (pensionat stugbyar etc) och den typ av service
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som ar sarskilt inriktad pa utifran kommande kunder (restauranger, caféer och likande).
Vad detta skulle kunna innebéra i termer av nya jobb &r dock svart att avgéra. Om man
kombinerar uppgifterna om landturismens genomsnittliga dygnsomsattning och dess
effekter pé sysselsattningen i ASUBs senaste turistundersdkning med statistiken éver
Foglos inkvarteringsanlaggningar 2008,* s& ser man att det kravs en okning av
turistinflodet (matt i antal 6vernattningsdygn) med ca 40 procent for att skapa underlag
for motsvarande 1 — 2 nya helarsarbetsplatser (i huvudsak bestaende av en 6kning av
antalet sasongsanstéllningar). Det har indikerar att sannolikheten for ndgon mer
dramatisk hdjning av sysselsattningen inom turistsektorn som en direkt foljd av den
fasta forbindelsen knappast &r att forvénta.

Ytterligare en sannolik effekt av den forbattrade tillgdngligheten och
marknadsintegrationen &r en uppgang i efterfragan pa fastigheter med sérskild betoning
pa fritidshus och -tomter, ndgot som i sin tur skulle leda till en generell héjning av
vardet pa Foglobornas bostader, mark och fastigheter. Orsaken &r den &kade
attraktiviteten pa "fritidsfolket” som Foglo skulle fa om farjférbindelsen med sina
kobildningar under semesterperioden ersattes med en fast vagforbindelse ”anda fram till
stugan”. Det h&r borde i sin tur rimligen innebéra ett véxande fastighetsskatteunderlag,
nagot som maste ses som positivt ur den kommunala ekonomins synvinkel.

Den oOkade fritidshusaktiviteten skulle i béasta fall &ven kunna generera Viss
sysselsattningsokning hos lokala hantverkare, och de battre markpriserna skulle ocksa (i
anslutning till fastighetsforséljningar) kunna medféra ett 6kat konsumtionsutrymme -
och darmed ocksa i viss man stimulera den lokala efterfragan. Det ar dock tveksamt om
detta skulle leda till nagra mer markbara effekter pa kommunens framtida naringslivs-
och sysselsattningsutveckling.

* Se ASUB (2009c). Uppgifterna om inkvarteringsstatistiken for Foglo ar hamtad ut ASUBs databaser.
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7. Sammanfattande beddomning

Resultaten av genomgangen av en rad olika utvéarderingar av konsekvenserna av storre
infrastrukturella utbyggnadsprojekt i omvérlden samt de specifika ekonomiska, sociala
och geografiska forutsattning som foreligger i Foglo med omnejd, tyder inte pa att ett
genomforande av det aktuella tunnelprojektet skulle medféra nagra genomgripande
effekter pa de berérda kommunernas langsiktiga befolknings- och naringslivsutveckling.

For Foglos del torde de tva mest sannolika positiva effekterna vara ett okat antal
pendlare med arbetsplatser utanfor kommunen samt ett 6kat antal turister och sannolikt
ocksa fritidshusagare. De forbattrade mojligheterna till arbetspendling tenderar darmed
att hoja sysselsattningsgraden och bidra till en viss inflyttning av pendlare, nagot som i
sin tur &ar positivt for den kommunala ekonomin. Ett nara till hands liggande positivt
exempel ar har Vardo som till skillnad fran Gvriga alandska kommuner uppvisar en
svagt positiv befolkningstillvaxt under decennierna efter 1980, alltsa efter det att man
fick en fast forbindelse till fasta Aland. Det bor dock har observeras att tillvaxten i
befolkningen framst ar en orsakad av de 6kade pendlingsméjligheterna, och inte nagon
storre 6kning i det lokala néringslivets aktiviteter.

Motsvarande positiva effekter pa det lokala arbetsplatsutbudet som en direkt foljd av
tunnelutbyggnaden &r svara att spara. Det enda som talar for en Okning i
arbetsplatsutbudet &ar det sannolikt Okade inflodet av turister och fritidshuségare.
Sysselséttningseffekterna av detta &r dock osakra, och motverkas dessutom av den
arbetsplatsreduktion som nedldggningen av farjtrafiken ger, samt den risk for
neddragningar inom den lokala handeln och servicen som den 6kade konkurrensen fran
motsvarande verksamheter pé fasta Aland (Mariehamn, Lemland) ger.

Internationella erfarenheter visar att det &r betydligt stérre chanser till positiva
arbetsmarknadseffekter i de fall dar en satsning pa transportinfrastrukturen kombineras
med andra néringspolitiska initiativ, t ex sankta lokala skatter, forbattrad
industrimarkforsorjning, bostadsbyggande och liknande. Nagra sadana planer har
emellertid inte hittills presenteras i anslutning till det h&r aktuella tunnelprojektet — vare
sig av landskapsregeringen eller av den berérda kommunen.

Det kan heller inte uteslutas att en fast vagfoérbindelse till Fogld skulle innebara att

kommunen forlorar sin nuvarande regionalpolitiska status som skargardskommun, nagot
som skulle resultera i mindre utvecklingsstod och Gverforingar fran landskapsregeringen
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— och darmed ocksa férsamrade finansiella forutsattningar for kompletterande
néringspolitiska satsningar.

Ser man till den berorda regionen i dvrigt, sa ar effekterna pa Mariehamn sannolikt
marginellt positiva genom det ©6kade marknads- och arbetskraftsunderlag som
tunnelsatsningen skulle ge, nagot som i viss utstriackning dven kan gélla for Lemland. A
andra sidan kan Foglés ndrmaste grannar pé fasta Aland - Lumparland och Lemland —
ga miste om en del potentiella nybyggare/pendlare som i och med den fasta forbindelsen
valjer att boséatta sig i FOglo. For Kokars och Sottungas del ar det svart att pavisa nagra
effekter av den planerade utbyggnaden da den ju — atminstone inte tillsvidare - omfattar
en utbyggnad av ett nytt kortruttsystem med utgangspunkt fran Foglo.

Utredningens évergripande slutsats blir darfor att de regionala och lokala effekterna av
den planerade nya vag- och tunnelférbindelsen till Foglo med storsta sannolikhet ar sa
pass begréansade att de inte i sig kan anféras som nagot avgérande argument - vare sig
for eller emot projektet.

Det bor har ocksa observeras att de effekter som danda kan forvantas framst handlar om
regional och lokal omfordelning - och alltsa inte om Okad befolkning eller
sysselsattning for den alandska ekonomin som helhet. Avgérande for valet mellan en
fast vagtunnelforbindelse och fortsatt farjtrafik, maste darmed istéllet vara utfallet av
bedémningen av de langsiktiga inbesparingar i sjotrafikkostnaderna som investeringen
ger i forhallande till dess storlek. I en sadan kalkyl bor dven végas in de mojligheter till
rationaliseringar och inbesparingar i skargardstrafiken som helhet som den fasta
forbindelse ger (genom en ny knutpunkt for den sydostra skargarden i Foglé). Den
andra avgorande ingrediensen i den slutliga bedémningen av om projektet bor
genomforas eller inte, ar miljon och de effekter pa denna som utbygganden skulle ge.

Ingetdera av dessa tva sa avgorande fragestallningar har dock ingatt i uppdraget for

denna utredning vars resultat alltsa enbart galler den planerade tunnelutbyggnadens
regionala och lokala utvecklingseffekter.

53



ASUB Rapport 2009:12 ﬁ!!!

Referenser

Askildsen, T C (2007): Neeringslivets avstandskostnader — et forsgk pa en
begrepsavklaring. Oslo: Transportekonomisk institutt.
(http://samferdsel.toi.no/article.php?articlelD=19776&printing=1&view=1)

Baldacchino, G (2007a) (ed.): Bridging Islands. The Impact of Fixed Links.
Carlottetown: The Acorn Press

Baldacchino, G (2007b): “Bridges & Islands: A Strained Relationship.” Ingar i
Baldacchino (ed.): Bridging Islands. The Impact of Fixed Links. Charlottetown: The
Acorn Press

Baldacchino, G & Spears, A (2007): “The Bridge Effect: A Tentative Score Sheet for
Prince Edward Island.” Ingar i Baldacchino (ed.): Bridging Islands. The Impact of Fixed
Links. Charlottetown: The Acorn Press

Baldacchino, G & Stuart, K (2008) (eds.): Pulling Strings. Policy Insights for Prince
Edward Island from other Sub-National Island Jurisdictions. Charlottetown: Island
Studies Press

Bolkesjg, T, Nymoen, M & Tjade, A S (1982): Ringverkninger av vegutlgsning.
Oppsummeringsrapport. OSLO: Transortgkonomisk institutt & Norges Teknsik-
Naturvitenskaplige Forskningsrad

Brown, D M (1999): Highway Investment and Rural Economic Development: An
Annotaded Bibliography. Washington: U.S. Dept. of Agriculture, Research Service

Cosgrove, D (2007): “Island Passages” Ingar i Baldacchino (ed.): Bridging Islands. The
Impact of Fixed Links. Charlottetown: The Acorn Press

CPMR (2002): Off the Coast of Europe: European Construction and the Problem of the
Islands. Rennes/Corsica: Eurisles for Islands Commission, Conference of Peripheral
Maritime Regions

Engebretsen, @ (2001): Senterstruktur og servicenaringenes lokaliseringsmenster —
betydning av veibygging og gkt mobilitet. OSLO: Transportekonomisk Institutt og
Stiftelsen norsk senter forsamferselsforskning. T@I rapport 513/2001

54


http://samferdsel.toi.no/article.php?articleID=19776&printing=1&view=1�

ﬁ!!! ASUB Rapport 2009:12

Gjerdaker, A & Lian, J | (2008): Regionale verkninger av infrastrukturinvesteringer —
en litteraturstudie. Oslo: Transportgkonomisk institutt, T@I rapport 898/2008.

Groome-Wynne, B (2008): “Social Capital and the Social Economy in a Sub-National
Island Jurisdiction” Ingar i Baldacchino & Stuart (eds.): Pulling Strings. Policy Insights
for Prince Edward Island from other Sub-National Island Jurisdictions. Charlottetown:
Island Studies Press

Helvik, M (1994): Pendling og regional integrasjon. Bergen: Institutt for Geografi,
Norges Handelshgyskole og Universitetet i Bergen, Geografi i Bergen Nr 194.

Hunter, M R & Corbin, C (2007):”’Built for Going Away’: The Canso Causeway Epic,
in Three Acts.” Ingar i Baldacchino (ed.): Bridging Islands. The Impact of Fixed Links.
Carlottetown: The Acorn Press

Inregia/SIKA (2003): Tillganglighet och lokalisering. Analyser av inriktningsalternativ
och infrastrukturatgarder med SAMLOK-modellen. Stockholm: SIKA-underlagspapper,
februari 2003.

Kvinge, B A & Sandberg-Eriksen, K (2004): Lokale naringsgkonomiske verkninger av
vegutbyggning. Oslo: Transportgkonomisk institutt, T@I rapport 717/2004.

Kallgard, A (2007):”Sweden, Islands, & Bridges.” Ingar i Baldacchino, G (ed.):
Bridging Islands. The Impact of Fixed Links. Charlottetown: The Acorn Press

Lagtinget (2006): Plan for kortruttsytem gallande skargardstrafiken. Mariehamn:
Finansutskottets betankande nr 6/2005-2006

Lagtinget (2007): Forslag till tredje tillaggsbudget for ar 2006. Mariehamn:
Finansutskottets betdnkande nr 5/2006-2007

Landskapsregeringen (2005): Plan for kortruttsystem géllande skargardstrafiken.
Mariehamn: Alands Landskapsregerings Meddelande nr 1/2005 till Alands Lagting

Lind, G, Lindgvist-Dillén, J & Eliasson, J (2002): Vardet av boende-, kultur och

naturmiljo — férandringar pga trafikens inverkan. Stockholm: SIKA-underlagsrapport
6.6 2002.

55



ASUB Rapport 2009:12 ﬁ!!!

Madsen, B & Jensen-Butler, C (1999): De regionalgkonomiske konsekvenser af en fast
Femer Balt-forbindelse mv. Kgbenhavn: Amternes og Kommunernes
Forskningsinstitut, AKF-Forlaget, August 1999.

McQuaid, R W & Greig, M (2007): “The Bridge to Skye, Scotland.” Ingar i
Baldacchino (ed.): Bridging Islands. The Impact of Fixed Links. Carlottetown: The
Acorn Press

Mitchell, J (2008): “Reconfiguring Islands.” Ingar i Baldacchino & Stuart (eds.):
Pulling Strings. Policy Insights for Prince Edward Island from other Sub-National
Island Jurisdictions. Charlottetown: Island Studies Press

Norsk Vegvesende (2001): Sub-Sea Road Tunnels in Norway. Oslo.

Odeck, J & Kjerkreit, A (2007): Vegprojekter mer lgnsamme enn forventet. Oslo:
Transportgkonomisk institutt
(http://samferdsel.toi.no/article.php?articlelD=11776&printing=1&view=1)

Pyddoke, R (2003): Infrastrukturens regionala utvecklings- och lokaliseringseffekter.
Samlok — en ny modell fér berakning av en del av infrastrukturens lokaliseringseffekter.
Stockholm: SIKA (mimeo)

SACTRA (1999): Transport and the Economy. London: Advisory Committee on
Transportation Policy (mimeo)

SIKA (2003): Hur paverkas olika befolkningsgrupper av atgarder i transportsystemet?
Stockholm: SIKA-PM 2003-03-26 (mimeo)

SIKA (2004): Infrastruktur for tillvaxt. Analys av infrastrukturinvesteringarnas
betydelse for tillvaxt, regional utveckling och regionforstoring. Stockholm: SIKA
Rapport 2004:1

SIKA/ASEK: Regionalekonomiska effekter. Stockholm: SIKA Rapport 2002:1

SIKA/NUTEK (2001): Infrastructure and Regional Development. Stockholm: SIKA
Report 2001:3

Strand, S (2003): Etterprgvning av store investeringer i samferdselsektorn. Oslo:
Transportgkonomisk institutt
(http://samferdsel.toi.no/article.php?articlelD=11724&printing=1&view=1)

56


http://samferdsel.toi.no/article.php?articleID=11776&printing=1&view=1�
http://samferdsel.toi.no/article.php?articleID=11724&printing=1&view=1�

ﬁ!!! ASUB Rapport 2009:12

Trafikavdelningen (1993): Utredning gallande fast forbindelse till Fogl6. Mariehamn:
Landskapsstyrelsens trafikavdelning (mimeo)

Trafikavdelningen (2005): Utredning kortrutt Lemland-Foglo-Kokar. Mariehamn:
Landskapsregeringens trafikavdelning (mimeo)

ASUB (2009a): Kommunernas och kommunalférbundens budgeter 2009. Mariehamn:
Statistikmeddelande, offentlig ekonomi 2009:1

ASUB (2009b): Kommunernas bokslut 2008. Mariehamn: Statistikmeddelande,
offentlig ekonomi 2009:2

ASUB (2009c): Turismens samhallsekonomiska betydelse for Aland 2008. Mariehamn:
Rapport 2009:3

57



ASUB Rapport 2009:12 ﬁ!!!

58



Alands statistik- och utredningsbyrd, ASUE,
aren fristiende enhet vars huvuduppaift &
att verka som Alands officiella statistikmyn-
dighet och bedriva kvalificerad utrednings-

och forskningsverksamhet.

ASUB producerar fortldpande aktuell sta-
tistik inom en rad olika samhallsomraden.
Tyngdpunkten i analysverksamheten ut-
gors av utredningar inom det ekonomisk-
politiska omradet. Statistiska sammanstall-
ningar publiceras regelbundet i seriema
ASLUB Statistik och ASUB Statistikmeddelan-
de, medan serien ASUB Rapport innehiller
utredningar, analyser ach annan informa-
tion om Alands ekonomi och samhalle.

Mer information om verksamheten och
publikationer finns pd ASUB:s hemsida
www.asub.ax

Thn +358 (0018 25450
Fax +358 (0018 19455
inficsiies b .
warwasub.ax

Alandsvagen 26

PE 1187
AX-Z2 111 MAREHAMN




	Förord
	Figurförteckning
	1. Sammanfattning 
	1.1 Vad säger de internationella erfarenheterna?
	1.2 Regionala effekter av en fast förbindelse till Föglö

	2. Inledning
	2.1 Skärgårdens trafiksituation
	2.2 Utredningsuppdraget
	2.3 Rapportens innehåll

	3. Den planerade vägtunneln till Föglö
	3.1 Trafikavdelningens beredningsarbete
	3.2 Regeringens förslag
	3.3 Fortsatta konsultutredningar och expertutlåtanden
	3.4 Tunnelprojektets status hösten 2009

	4. Näringsliv och befolkning i Föglö och närliggande kommuner 
	4.1 Befolkningen på Föglö
	4.2 Föglöbornas arbetsmarknad och sysselsättning
	4.3 Föglöpendlingens omfattning 
	4.4 Det privata näringslivet i Föglö
	4.5 Fastighetsmarknad, markpriser och fritidsbebyggelse
	4.6 Åldrande befolkning och ekonomisk sårbarhet
	4.7 De närmast berörda kommunerna på fasta Åland: Lemland och Lumparland
	4.8 Den sydöstra ytterskärgården: Sottunga och Kökar

	5. Konsekvensanalyser av stora infrastrukturprojekt – internationella erfarenheter och resultat
	5.1 Trafikflöden och projektekonomi 
	5.2 Miljökonsekvensanalyser
	5.3 Transportkostnads- och tillgänglighetseffekter
	5.4 Effekter på regional ekonomi och tillväxt
	5.5 Sociala och identitetsmässiga konsekvenser
	5.6 Samlade erfarenheter och slutsatser

	6. Regionala och lokala effekter av den planerade Föglöförbindelsen
	6.1 Befolkningsmässiga konsekvenser
	6.2 Konsekvenser för näringsliv och sysselsättning
	6.3 Effekter av ökad marknadsintegration och tillgänglighet

	7. Sammanfattande bedömning
	Referenser

