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1.Introduktion

En tunnel kommer medfora kostnader, bade en initial entreprenadkostnad och en arlig driftskostnad. Hur
dessa kostnader star sig mot 6vriga alternativa l6sningar i skargardstrafiken ar en viktig del i beslutet om att

ga vidare med projektet eller inte.

1.1. Bakgrund

Det har tidigare undersokts ett flertal alternativ pa nya rutter i skérgardstrafiken for att minska den arliga
kostnaden. Tunnelalternativet (vidare kallat alternativ 1c) behover jamféras med bade den nuvarande trafiken
(ett nollalternativ) och med andra ekonomiskt och tekniskt rimliga alternativ.

Det har ocksa forts diskussioner kring om det gar att fa bidrag for projektet. | projektbeskrivningen ska det

inte tas med nagra bidrag i kostnadsanalysen men i rapporten diskuteras de alternativ som verkar lovande.

1.2. Syfte, mal och fragestillningar

Projektets mal ar att ta reda pa hur en ungeférlig kostnad ser ut fér de aktuella alternativen over en 40ars-
period. Siffrorna kommer inte vara exakta utan syftar till att ge en fingervisning om hur de olika alternativen

star sig mot varandra ekonomiskt. For att uppfylla detta behéver féljande fragestallningar besvaras:

o Vilka alternativ ska analyseras?
e Vad ger dessa alternativ for kostnad under en 40ars-period?

e Vad finns det for mojligheter till bidrag?

1.3. Avgransningar och antaganden

| projektet gors foljande antaganden:

e Alternativen som analyseras baseras pa diskussioner i projektet med sakkunniga och beslutsfattande.

e Kostnaderna ska ses som en fingervisning och inte som en fullstdndig ekonomisk analys.

o Driftkostnader for farjor baserar sig pa ar 2022 ars budgeterade priser for skargardstrafiken.

e Driftkostnaden berdknas bli 10 % lagre for en klimatanpassad farja an for en motsvarande
dieseldriven farja tack vare priset pa drivmedel.

e Endast direkta kostnader och inkomster fran investeringar och drift ar inraknade.

1.4. Metodik

Analyserna baseras pa siffror och berdkningar fran transportbyran, kortruttsutredningen, tidigare
tunnelprojekt och konsultutrékningar for Fogldtunneln. Siffrorna anvands sedan i en nuvardeskalky! for att ta

reda pa en total och en arlig kostnad for varje alternativ.
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2. Analys

| projektet har fyra alternativ analyserats; nollalternativet, 1a, 1b, och 1c. Nollalternativet ar ett alternativ som
finns med i nuvardeskalkyler for att kunna jamfora 6vriga alternativ med om ingenting hander mot

nuvarande trafik.

Nollalternativet ar ett alternativ som oftast finns med i nuvardeskalkyler for att kunna jamféra vriga
alternativ med vad som hdander om ingenting hander mot nuvarande trafik. Alternativet 1a ar i det har fallet
ett alternativ som efter diskussioner med sakkunniga och beslutsfattande ar ett rimligt scenario om tunneln
inte blir av. Alternativ 1b motsvarar Gripd-projektet tillsammans med projektet Ostra Foglo, vilket var de mest
ekonomiskt fordelaktiga alternativen fran kortruttsutredningen. Alternativ 1c &r tunnelalternativet inklusive

Ostra Foglo.
De olika alternativen och vad de innebar presenteras mer genomgripande i féljande kapitel.

Hantering av olika livslangder

| och med att farjor beraknas ha en livslangd pa 40 ar och tunneln 80 ar behover dven planerade
farjeuppdateringar ske ar 45 for de farjor som tas i bruk ar 5, ar 55 for farjor som tas i bruk ar 15 och sa
vidare. Dessa berdknas ha samma investerings- och driftkostnader som 6vriga klimatanpassade farjor och

ldggs in som en del av investeringskostnaden ar 39.

For farjor som tas i bruk ar 45 satts en investeringskostnad pa % (87,5 %) av den ursprungliga

investeringskostnaden for att motsvara den tid som farjan ar i drift under hela tunnelns livslangd (fran ar 45

till ar 80, det vill séga 35 ar). Motsvarande berakning gors for farjor som tas i bruk ar 55 och 65 vilket istallet
25

20 (62,5 %) respektive pa % (37,5 %) av den ursprungliga investeringskostnaden. Detta diskuteras mer

ger

ingéende i kapitel 4.
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2.1. Nollalternativet

Nollalternativet innebar att ingenting hander i skdrgardstrafiken jamfért med dagens trafik, mer &n att farjor

byts ut enligt plan, se Figur 1 nedan. Intakter kommer fran bade arskort och biljetter fran skargardstrafiken.
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2.1.1 Investeringskostnader

Investeringar i Langnas farjfaste kommer behdva ske genom ett underhall inom 5 ar och sedan en renovering
om 15 ar.

Skarven berédknas uppgraderas till dieselelektrisk inom 3 ar enligt information fran Transportbyran. Darefter

kommer Skarven bytas ut om 25 ar och erséttas av en ny klimatanpassad farja.

Farjorna pa sodra linjen kommer bytas ut mot nya klimatfarjor inom 5 respektive 15 ar, en mindre och en
storre farja.

Som tidigare namnt satts en procentuell del av investeringskostnaden for farjor som byts ut efter ar 40. |

detta alternativ blir det Fogldlinjen pa 10,1 M€ (37,5 % av 27 M€) och de bade farjorna pa sodra linjen pa
20,1 respektive 15,6 M€.

5 (27)



Foljande investeringar kommer darmed ske i nollalternativet:
e Investeringar i Ldngnas farjfaste: 500 k€ om 5 ar och sedan 1 M€ om 15 ar.
e Gora om Skarven till dieselelektrisk: 2 M€ om 3 ar.
¢ Ny klimatfarja Foglolinjen: 27 M€ om 25 ar och 10,1 M€ om 39 ar.
e Nybygge klimatfarja Sodra linjen: 23 M€ om 5 ar och 20,1 M€ om 39 ar.
e Ny klimatfarja Sodra linjen: 25 M€ om 15 ar och 15,6 M€ om 39 ar.

Kostnaderna for nya klimatanpassade farjor baseras pa tidigare offerter och farjor av liknande storlek.
Siffrorna ar grovt uppskattade, men da sjélva investeringskostnaden blir ungefér lika i alla alternativ slar det

inte mycket pa slutresultatet.

2.1.2 Driftskostnader

Driftkostnader for farjor baserar sig pa 2022 ars budgeterade priser for skargardstrafiken. Nar farjorna pa
respektive linje byts ut mot nagon form av klimatanpassad farja antas driftskostnaden sjunka med 10 %

enligt information fran Transportbyran, vilket ar en uppskattning baserat pa drivmedelspriser.

Foglolinjen (Skarven) har avskrivningar pa ca 0,75 M€/ar vilket inte ar medraknat i driftkostnaderna som bara
tar hansyn till drift, reparation och underhall, och bunkerkostnader. Avskrivningarna ér lika i alla alternativ

vilket gor att de inte paverkar slutresultatet.

Nollalternativet ger da foljande driftskostnader:
e Drift Foglolinjen: 2,7 M€/ar i 20 ar, darefter 2,4 M€/ar.
o Drift Sodra linjen: 4,1 M€/ar i 15 ar, darefter 3,9 M€/ar.
e Drift Tvargaende linjen: 1,4 M€/ar.
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2.1.3 Intakter

Intdkterna kommer fran salda biljetter och arskort fran skargardstrafiken. Enligt siffror fran Transportbyran

har inkomsterna fran skargardstrafiken sett ut enligt Figur 2 nedan.
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Figur 2. Faktiska intdkter frdn skérgdrdstrafiken sedan dGr 2013 enligt Transportbyrdn.

Antal passagerare och fordon har varit relativt konstant de senaste 10 aren, enligt Transportbyran ar det
darfor rimligt att berdkna en genomsnittlig inkomst fran biljetter och arskort pa 1,2 M€ per ar, eller 48 M€

totala intakter under 40 ar.
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2.2. Alternativ 1a

Alternativ 1a innebar att projektet dstra Fogldé genomfdrs om 5 ar. Projektet medfor bygge av ett nytt
farjfaste pa ostra Foglo vilket leder till foljande férandringar i trafiken:

e Tvargdende linjen trafikerar Snacko — Sottunga — dstra Foglo.

e Sodra linjen trafikerar 6stra Foglo — Kokar med en farja och (Huso) — (Kyrkogardso) — Kékar — Galtby

med en farja.

Projektet har daven analyserat om det gar att trafikera 6stra Foglo — Kokar — Galtby med en farja istéllet for
tva. | kapitel 2.2.2 analyseras inbesparingen fran detta alternativ mer noga for att se vad det innebar for
forandringar.

Pa vastra Foglo ersatts nuvarande Skarven med en klimatanpassad farja om 5 ar och Ekholmssundet utanfor

Degerby breddas for att hantera den okade trafiken som blir i och med projektet 6stra Foglo.

Trafikforandringarna innebar att skargardstrafiken pa ostra och vastra Foglo blir enligt Figur 3 respektive

Figur 4 nedan.
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FOGLO

| alternativet ingar aven intakter fran arskort och biljetter fran skargardstrafiken.

2.2.1 Investeringskostnader

Kostnaden for 6stra Foglo farjfaste med tillhérande uppgradering av vagar kommer fran tidigare inkomna
anbud som ar uppraknade enligt index for att motsvara dagens prisnivaer. Breddning av Ekholmssundet har
aven det analyserats i kortruttsutredningen vilket ger en ungefarlig kostnad pa 16 M€. Sammanfattningsvis

innebar det foljande investeringskostnader for alternativ 1a:

e Ostra Foglo farjfaste inklusive vag: 10 M€ om 5 &r.

e Breddning Ekholmssundet: 16 M€ om 5 ar.

¢ Ny klimatfarja Foglolinjen: 27 M€ om 5 ar och 23,6 M€ om 39 ar.

e Nybygge klimatfarja Sodra linjen: 23 M€ om 5 ar och 20,1 M€ om 39 ar.
e Ny klimatfarja Sodra linjen: 25 M€ om 15 ar och 15,6 M€ om 39 ar.

2.2.2 Driftskostnader

Driften for Foglolinjen &r samma som idag de forsta 5 aren. Breddning av Ekholmssundet gor att
bunkerkostnaden sjunker nagot och bytet till en klimatanpassad farja gor att driftskostnaden sjunker med 10
%.

Driften av tvargaende linjen blir ungefar samma som i nollalternativet.
Driftskostnaden fér linjen dstra Féglé — Kékar motsvarar tidigare stracka Langnas — Overd — Kokar.
Totalt antas kostnaden vara i linje med Gudingen pa 1,79 M€/ar eftersom personalkostnaderna blir samma

som innan. Dock sjunker bunkerkostnaden nagot pa strackan vilket gor att projektet antar en kostnad for
strackan pa 1,75 M€/ar.
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For strackan Kokar — Galtby anvands motsvarande entreprendrskostnad som for Skiftet, ca 0,09 M€/man eller
1,08 M£€/ar. Reparation och underhall (R&U) ligger for Skiftet pa 0,161 M€/ar.

Farjan drar ungefar 237 I/h med ett literpris pa 0,57 €. Nuvarande turer till Galtby sker 10 ganger i veckan
vintertid och 26 ganger i veckan under sommartid. Totalt blir det 360 turer vintertid och 312 turer sommartid
dér varje resa tar 2,5 h. Det blir totalt 1 680 h i drift vilket ger en bunkerkostnad pa ca 0,227 M€/ar.

Total kostnad for turen med driftentreprenad, R&U och bunker blir da 1,47 M€/ar.

Att lata en farja kora turerna Kokar — Galtby innebér stora luckor i kérschemat. Det finns darfor mojlighet for
denna farja att ha ett tatare schema och dessutom ta bestallningstrafik Kyrkogardso, Huso och eventuellt
Sottunga. Det innebér ingen storre kostnadsokning da det aven ar en kostnad att ha en farja liggande i

hamn.

Sammanfattningsvis blir driftskostnaderna for alternativ 1a foljande:
e Drift Foglélinjen: 2,6 M€/ar i 5 ar, darefter 2,3 M€/ar.
e Drift Sodra linjen: 3,2 M€/ar i 15 ar, darefter 2,9 M€/ar.
e Drift Tvargaende linjen: 1,4 M€/ar.

Diskussion kring en férja istillet for tva pa sodra linjen

Om Ostra F6glo — Galtby istallet trafikeras av en farja istéllet for tva innebar det foljande uppskattade
driftskostnader:

Arskostnaden fér en farja 6stra Fogld — Kokar — Galtby uppskattas av Transportbyran till ndgonstans
motsvarande mellan Alfdgeln och Viggen, vilken da blir 2,2 M€.

Under de tre sommarmanaderna behdvs det en extra farja for att klara av den dkade trafiken och tatare
turlistan. Denna farjas manadskostnad uppskattas till Viggens, med tillkommande R&U och bunker, vilket blir
0,076, 0,030 respektive 0,050 M€/man. Detta motsvarar totalt en kostnad pa 0,468 M€ Gver 3 manader.

Det tillkommer ocksd passbatstrafik som hanterar trafiken till Husé och Kyrkogardso vilket uppskattas till 0,25
M#€/ar.

Summeras farjan 6stra Foglo — Kokar — Galtby med sommarfarjan och passbatstrafiken blir den totala
kostnaden for Sodra linjen ungefar 2,92 M€/ar med detta alternativ. Detta med en minskad tillgédnglighet pa

strackan Kokar — Galtby under storre delar av aret.

Alternativet med en farja ger en samre tillganglighet for Kékar, och i och med att alternativet inte ger nagra

storre inbesparningar ar det inte motiverat att ldgga om trafiken pa detta satt.

2.2.3 Intakter

Intakter enligt nollalternativet.
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2.3. Alternativ 1b

Alternativ 1b innebar samma férandringar pa 6stra F6glé som alternativ 1a, men med en bro till Gripd 6ver

Spettarhalet och forkortat farjepass mellan Gripd och Svind pa vastra Foglo, Figur 5 nedan.

Svino

Gripd

Degerby,,
FOGLO

2.3.1 Investeringskostnader

Entreprenadkostnaden for Gripé kommer fran tidigare kortruttsutredningar vilket inkluderar bade bro over
Spettarhalet och ett nytt farjfaste pa Gripd. Kostnaderna ar uppdaterade till dagens prisniva. Ovriga

investeringskostnader ar liknande som for alternativ 1a.

o Ostra Foglo farjfaste inklusive uppgradering vag: 10 M€ om 5 ar.

e Entreprenad for bro och nytt farjfaste Gripo: 29,6 M€ om 5 ar.

¢ Ny klimatfarja Foglolinjen: 27 M€ om 5 ar och 23,6 M€ om 39 ar.

¢ Nybygge klimatfarja Sodra Linjen: 23 M€ om 5 ar och 20,1 M€ om 39 ar.
e Ny klimatfarja Sodra Linjen: 25 M€ om 15 ar och 15,6 M€ om 39 ar.

2.3.2 Driftskostnader

Driftkostnaden for Foglolinjen sjunker nadgot da strackan Svind-Gripo ar kortare &n Svind-Degerby vilket gor
att farjan har mer tomgangstimmar an kortimmar mot tidigare. Driften av Sédra och Tvargaende ar

motsvarande alternativ 1a da dessa endast paverkas av 6stra Foglo vilket ar lika i bada alternativen.
e Drift Foglolinjen: 2,4 M€/ar i 5 ar, darefter 2,1 M€/ar.

e Drift Sodra linjen: 3,2 M€/ar i 15 ar, darefter 2,9 M€/ar.
e Drift Tvdargdende linjen: 1,4 M€/ar.

2.3.3 Intakter

Intakter enligt nollalternativet.
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2.4. Alternativ 1c

Alternativ 1c innebar samma forandringar pa dstra Foglo som alternativ 1a, men med en tunnel pa vastra
F6glo istallet for en ny farja, se Figur 6 nedan. P vastra Foglo tillkommer istallet investerings- och
driftskostnader for tunneln, intakter fran arskort och biljetter fran skargardstrafiken (minus Foglolinjens

tidigare bidrag), och intakter fran anvandaravgifter for tunneln.

FOGLO

2.4.1 Investeringskostnader

Bolaget SINTEF har ar 2007 och 2015 gjort kostnadsberakningar pa tunneln, forst for det sédra alternativet
(Bratto-Bodkardn) med tvarsnitt 8,5 meter och sedan for det norra alternativet (Svin6-Degerby) med tvarsnitt
9,5 respektive 10,5 meter. Tunnelklassen var i bada fallen enligt norska standarden B. | den senare rapporten
blev resultatet 135,09 M€ respektive 140,54 M€. Om siffrorna indexjusteras till dagens niva enligt Norges
inflation sedan 2015 (totalt 12,18 %) ger det siffror pa 151,54 M€ respektive 157,65 M£. Berakningarna
baserades pa en tunnellangd av 10 500 meter, omréknas resultatet till en 11 000 meter 1ang tunnel blir
kostnaderna istallet 158,76 M€ respektive 165,16 M£.

Siffrorna motsvarar en forvantad kostnad utifran den 50:e percentilen (P50) vilket innebar att det ar 50 %
chans att kostnaden blir enligt siffran eller lagre. | storre projekt brukar en foreslagen kostnadsram istéllet
anvandas vilken baseras pa den 85:e percentilen, det vill séga att det ar 85 % chans att kostnaden blir enligt
siffran eller lagre. Det rdknas da in att vissa av osdkerheterna och risken faller ut i projektet vilket okar
kostnaden. Genom undersdkningar och analyser senare i projektet kan osédkerheterna och riskerna minska

vilket gor att vissa av "riskkostnaderna” faller bort.

Projektet har gjort en bestéallning pad motsvarande berakningar frdn Norconsult med tre olika alternativ;
norska tunnelstandard B med 9,5 meter tvarsnitt (T9,5), tunnelstandard C med 10,5 meter tvarsnitt (T10,5),
och tunnelstandard C med 10,5 meter tvarsnitt med mellanvagg (T10,5 med mellanvdgg). Strackningen
berédknas till ca 11 000 meter och utgar fran en hypotetisk strackning mellan Sviné och Degerby. Norconsult
har tagit hansyn till de generella geologiska férhallanden som réder mellan Féglé och fasta Aland och
konstaterat att de ar goda med avseende pa tunnelbygge. Karnborrningar behéver genomféras for att hitta

en optimal strackning vilket kommer paverka entreprenadkostnaden.
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Rapporten fran Norconsult [1] ger siffror for P50 (omraknade till euro med faktor 0,1 enligt dagens

vaxlingskurs) for de olika alternativen enligt Tabell 1 nedan. Siffrorna ar i 2021 ars prisniva.

Huvudaktiviteter

T10,5

med mellanvigg

Vag utanfor tunneln 5.5 5.5 5,5
Konstruktion mellanvagg 0 0 29,5
Bergtunnel, bygg och anléaggning 117,6 130 130
El- och sakerhetsutrustning 17,6 17,6 17,6
Entreprenadkostnader 141,2 153,8 183.3
Projekteringskostnader 10,7 11,1 12,3
Markforvarv 0,7 0,7 0,7
Oforutsedda handelser 1,4 1,5 1,9
Osakerhetsfaktorer 11,3 12,5 14,5
Totala projektkostnader 164,0 178,0 212,7

Norconsult presenterar dven siffrorna for P85 vilket visas i miljoner euro enligt Tabell 2 nedan. Siffrorna &r i

2021 ars prisniva.

T9,5
Kostnad enligt P85 199,7

T10,5
216,5

T10,5 med mellanvigg
255,6

Frén trafikflédesanalysen i DP1 framgér det att en arsdygnstrafik (ADT) pa 4 000 inte kommer uppnés inom

20 ar efter tunnelns &ppnande, men ocksa att det finns stora osékerheter i estimeringen av ADT. Fér att

slippa bygga om tunneln helt om det verkliga ADT &r hdgre 4n det estimerade &r berakningarna i projektet

baserade pa en tunnel av standard C med 10,5 meters tvérsnitt utan mellanvdgg. Om ADT 6kar mer dn

estimerat finns da mojligheten att uppratta en mellanvagg i efterhand, vilket inte ar mojligt med en tunnel

med tvarsnitt 9,5 meter.

| nuvardeskalkylen anvands darfor alternativet med tunnelstandard C utan mellanvagg, vilket ar uppskattat

till 216,5 M£. Féljande investeringar behdver darfor goras i alternativ 1c:

e Ostra Foglo farjfaste: 10 M€ om 5 &r.

e Ny klimatfarja Sodra Linjen: 25 M€ om 15 ar och 15,6 M€ om 39 ar.

¢ Nybygge klimatféarja Sédra Linjen: 23 M€ om 5 ar och 20,1 M€ om 39 ar.

e Entreprenad tunnel: 216,5 M€ om 5 ar.
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2.4.2 Driftskostnader

Driftskostnaderna fér tunneln beror av manga faktorer, till exempel; ADT, tunnelldngd, elpriser, installationer,
lackage/pumpning. Da flera av dessa faktorer ar specifika for varje projekt och férandras med tiden pa grund
av andringar i prisnivaer ar det svart att dra slutsatser kring hur tidigare projekts driftskostnader kan

appliceras pa Foglotunneln. Exakta och tillforlitliga uppgifter om driftskostnader har varit svara och hitta och

underlaget ar darfor inte stort.

ViaNova Plan og Trafikk har samlat in driftskostnader for alla enkelrérs-tunnlar i Norge vilket visar pa ett

nastintill linjart samband mellan ADT och driftskostnader enligt formeln:

k = 169,78 x ADT + 154117

Dar k ar driftskostnaden per kilometer per ar i norska kronor. Siffrorna ar fran ar 2012, och indexjusteras de
till dagens prisniva ger det enligt Norges inflation en prisékning pa 19,44 % (fran ar 2012 till 2020) vilket
istallet ger formeln:

k = 169,78 x ADT + 184077

Om siffrorna sétts in med Foglétunnelns faktorer ger det driftskostnader per &r i miljoner euro for olika ADT

enligt Tabell 3 nedan.

ADT Driftskostnad/ar [M€]
0 0,202
1000 0,389
2000 0,576
3000 0,763
4000 0,950
5000 1,136
6000 1,323
7000 1,510
8000 1,697
9000 1,884

De exakta siffrorna ar svara att analysera eftersom det enligt tidigare ar manga faktorer som ar okanda for de
specifika projekten som statistiken &r framtagen fran. Aven om underlaget &r begréansat gér det att anvanda

det linjara sambandet mellan ADT och driftskostnad i senare analyser.

| rapporten fran Norconsult [1] framkommer dven driftskostnader fran Eysturoytunnel fran Fardarna vilken
ligger pa ca 9 miljoner danska kronor (1,17 miljoner euro). Tunneln &ar 11 238 meter vilket r i linje med den
ungefarliga tunnelldangd pa 11 000 meter som Norconsult anvant for Féglotunneln. | priset inkluderas aven
kostnaden for att ta ut en anvandaravgift. Eysturoytunnel har ett ADT pé i snitt 4 417 under ar 2021 [2] vilket
gor att driftskostnaden passar val in i Tabell 3 ovan. Vart att notera ar att Eysturoytunnel har bra naturlig

ventilation och Idg méngd lackage vilket gor att kostnaderna halls nere mot om sa inte vore fallet.
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| trafikflodesanalysen framkommer det att det finns en minimum, en trolig och en maximal
trafikflodesutveckling som férvéantas ske under 40 r. Om ADT fér respektive alternativ satts in i formeln frén

ViaNova Plan og Trafikk ovan och raknas om till M€ fas siffror enligt Figur 7 nedan.

Driftkostnader

Fér minimal, trolig och maximal ADT ger det kostnader enligt nedan:

e Min: Totalt 14,25 M€ under 40 ar, eller i snitt 0,36 M€ per ar under perioden.
e Troligt: Totalt 30,24 M€ under 40 ar, eller i snitt 0,76 M€ per ar under perioden.
e Max: Totalt 45,51 M€ under 40 ar, eller i snitt 1,14 M€ per ar under perioden.

Alands raddningstjanst har idag inte den beredskap som kravs fér en tunnel vilket gér att det tillkommer
kostnader for extra personal och utbildning. Aland har heller ingen évervakningscentral fér évervakning i
tunneln. Det finns olika alternativa I6sningar till detta vilka alla tillfér ndgon form av kostnad. Kostnaden for
den extra beredskapen tillsammans med 6vervakning i tunnel antas vara i storleksordningen 0,25 M€/ar
vilket gor att den totala driftkostnaden for tunneln antas bli 1 M€/ar.

Det ger sammanfattningsvis foljande totala driftskostnader for alternativ 1c:
o Drift Sodra linjen: 3,2 M€/ar i 15 ar, darefter 2,9 M€/ar.

e Drift Tvargdende linjen: 1,4 M€/ar.
e Drift tunnel: 1 M€/4ar.

15 (27)



Driften for Foglolinjen forsvinner efter att tunneln &r byggd och driften fér Sédra linjen blir samma som i
tidigare alternativ da Ostra F6glo inte fordndras mot dessa. Det kommer behdvas en reserv-farja som kan
kora pa strackan nar tunnel ar avstangd for underhall eller vid olyckor, vilket enligt erfarenheter fran tidigare
projekt ar i snitt 2 veckor per ar. Det finns idag en extra farja som satts in nar Skarven ar pa underhall, vilket
motsvarar ungefar 2 veckor per ar. Kostnaden for reserv-farjan &r ingen extra kostnad mot idag och ar darfor

lika i alla alternativ.

2.4.3 Intakter

Intékterna fran alternativ 1c delas upp i tva delar; intdkter fran arskort och biljetter fran skargardstrafiken

(minus Foglodlinjens bidrag), och intékter fran anvandaravgifter fér tunneln.

2.4.3.1 Intakter fran skargardstrafiken

Eftersom Foglélinjen ersatts av en tunnel i detta alternativ behover skargardstrafikens intdkter minska med
motsvarande Fogldlinjens bidrag till totala intakterna. Det finns inga exakta uppgifter fér hur stor del av
intakterna som kommer fran just Foglolinjen, for att rakna konservativt antas att hélften av intékterna fran
skargardstrafiken forsvinner i och med en tunnel. Det innebér att den arliga inkomsten fran biljetter och
arskort i detta alternativ blir 0,6 M€/ar, eller 24 ME€ totalt under 40 &r.

2.4.3.2 Intakter fran anvandaravgifter tunneln
Intakterna fran anvandaravgifterna for tunneln beror av hur manga som reser genom tunneln och vad priset
per resa beraknas hamna pa. | trafikflodesanalysen framkommer att det finns en minimum, en trolig och en

maximal trafikflédesutveckling som forvantas ske under 40 ar.

| nuvardeskalkylen tas det inte med nagra inkomster fran anvandaravgifter. Tanken ar att externa inkomster
ska anpassas for att tacka en del av investeringen i tunneln. Darfér gors forst en nuvardeskalkyl for alla
alternativ och sedan jamfors dessa for att kunna rékna ut i vilket spann de externa inkomsterna maste na for

att alternativ 1c ska vara ldbnsamt.
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2.5. Bidrag

Kunskapsbolaget har gjort en analys av projektet for att se vilka mojligheter det finns till bidrag eller 6vriga
extern finansiering. Kunskapsbolaget har tittat pa Europeiska unionen (EU)-bidrag, méjliga kallor till
finansiering, fonder och investmentbanker. De har dven kort sett 6ver nationella bidrag som kan fas fran
Finland.

2.5.1. Europeiska unionen (EU)

EU-program ar ofta uppdelade i tvd huvudgrupper; strukturfondsprogram och sektorprogram. Syftet med
strukturfondsprogram ar att minska utvecklingsklyftan mellan regioner och medlemslander. Sektorprogram
har istéllet fokus pa att utveckla Europa inom olika omraden sasom forskning och utveckling (FoU),
utbildning, sociala fragor, och innovation. Sektorprogrammen baseras pa malen fran Europa 2020, vilket ar
EU:s strategi for utveckling och tillvaxt.

Det finns EU-bidrag inom internationell solidaritet, global konkurrenskraft och andra omraden dér EU-

kommissionen vill se utveckling inom.

EU:s strukturfondsprogram och sektorprogram foljer EU:s budgetperioder dar nuvarande period ar fran ar
2021 till 2027. Det finns mycket pengar kvar att séka och det kommer framéver fler tillkdnnagivanden inom
olika specialistomraden, det gar darfor att soka fler ganger om det inte lyckas férsta gangen.

De formella kraven for sektorprogrammen ar vanligen att minst tre lander ska samarbeta i projektet, varav
minst tva av dem ska vara medlemsnationer. For Foglotunneln skulle det vara naturligt att samarbeta med
Sverige, till exempel genom entreprenaden eller i forstudier inom sékerhet eller hallbarhet, och med Finland.

Inom vissa program kravs ocksa samarbete med universitet eller sociala partners.

En utmaning med att fa EU-bidrag ar att visa att projektet leder till foérdelar fér en hel region eller Europa i
stort, inte bara ett specifikt foretag eller stad. Férdelarna kan innebara direkta fordelar men ocksad genom att
dela erfarenheter och kunskap mellan lander, vilket kan vara till nytta i liknande projekt for andra

medlemslander.

2.5.2. Mojliga kallor till finansiering

EU hanterar finansiering genom att fordela stod enligt vissa tematiska programomraden som innehaller
specifika méal. Finland och Aland omfattas av féljande programomréden och tvd omraden for tekniskt
bistand:
1. Produktion och anvandning av ny information och kunskap.
Sysselsattning och arbetskraftens rorlighet.
Utbildning, yrkeskunskaper och livslangt larande.
Socialt deltagande och kampen mot fattigdom.
Tekniskt bistand (ERUF).
Tekniskt bistand (ESF).

S T
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Finansieringen av ett tunnelprojekt &r en funktion av Alands landskapsregerings méjlighet att locka
medelstora till stora féretag for att se de ekonomiska férdelarna med att arbeta péa Aland. Férstudier, FoU-
utredningar och en tydlig vision och struktur fér hallbarhet (social, miljé, ekonomi). Alands landskapsregering
behdver bygga upp ett natverk av potentiella kandidater for att bygga tunneln. Detta kommer att goras av
en dedikerad projektorganisation som rapporterar till Alands landskapsregering. Detta natverk &r viktigt nar
man ber om bidrag fran EU eftersom konkurrensen om bidrag inom landskaps- och tunnelprojekt ar enorm
inom EU.

Bidragsfinansiering

Ett stort foretag kan dra nytta av Business Finland FoU-finansiering, om de vill bedriva utmanande forskning
inom projektet, utvecklingsarbete och produktionsmetoder, vilket inte bara forbattrar foretagets egen
konkurrensfordel, utan ocksa ékar den konkurrenskraft som senare finns tillganglig for andra EU lander.

Foretaget kan undersdka och demonstrera driften av nya, innovativa I6sningar och utvardera férdelarna
tillsammans med sina kunder.

Med Business Finland-finansiering med Ian eller bidrag kan foretagen férnya sina befintliga produkter eller
tjdnster, produktionsmetoder och affarsmodeller, eller utveckla nya pilotprojekt. Pilotering kan besta av en
snabb prévning, som ofta ar fallet inom mjukvaruutveckling, eller involvera langa utvecklingsprocesser, som i
energi- eller infrastrukturprocesser. Pilotering kan innebéra:

e Testning av nya innovativa produktionsborrningsmetoder i ett naturskyddat omrade, process eller
teknik i tunnelprojekt.

e Utveckling och testning av en ny innovativ driftmodell eller system i en verklig driftsmiljo, till exempel
i en trafiksituation i tunneln eller utveckling av ny kamerateknik, inte bara for att Gvervaka
trafikhastigheten utan adven avlasa farliga komponenter i tunnelluften.

e Utveckling av nya innovativa tjanster och sékerstallande av att de fungerar i kundens
verksamhetsmiljder och processer.

Alands landskapsregering skulle kunna samarbeta med universitet och forskningsorganisationer for att med
anslag finansiera nya innovativa projekt.

Lan for utveckling och pilotering

Lanefinansiering fran Business Finland &r fordelaktigt for foretag. Rantan &r cirka 1 % och i de flesta fall krévs
ingen sakerhet. Om projektet misslyckas eller dess resultat inte kan utnyttjas kommersiellt kan lanet delvis
omvandlas till ett bidrag.

For stora foretag utgor 1anet hogst 50 % av de totala projektkostnaderna. Stora foretag maste spendera
minst 15 % av de totala projektkostnaderna for att skaffa tjanster frdn sma och medelstora foretag eller
forskningsorganisationer, eller sd maste projektet genomféras som ett genuint gemensamt projekt med sma
och medelstora foretag och forskargrupper.

Business Finlands 1an ar vanligtvis [an utan sdkerhet. Lanet ar formanligt for foretag och rantan ligger tre
procentenheter under basrdntan, eller minst en procent. Den maximala lanetiden &r 20 ar, men de vanligaste
perioderna ar sju eller tio ar, varav tre eller fem ar — dven mer vid behov — kan vara amorteringsfria.

Nar Business Finland har fattat sitt beslut om att bevilja 1an skickas ett meddelande till Finska Statskontoret
som sedan skickar ett skuldebrev som galdenaren ska skriva under. Statskontoret betalar ut forskottet efter
att ha mottagit det undertecknade skuldebrevet med dess bilagor.

Forskottet kan vara totalt 30 % av det totala lanebeloppet som beviljats projektet. Resten av lanet betalas
enligt de realiserade kostnaderna sa att 20 % av det beviljade lanet inte betalas forran bokslutsrapporten
lamnas och slutavrakningen ar gjord.
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2.5.3. Europeiska regionala utvecklingsfonden

Europeiska regionala utvecklingsfonden (ERUF) syftar till att starka den ekonomiska, sociala och territoriella
sammanhallningen i EU genom att korrigera obalanser mellan dess regioner. Ar 2021-2027 kommer det att
mojliggora investeringar i ett smartare, grénare, mer uppkopplat och mer socialt Europa som ar narmare sina
medborgare.

ERUF finansierar program med delat ansvar mellan Europeiska kommissionen och nationella och regionala
myndigheter i medlemsstaterna. Medlemsstaternas forvaltningar valjer vilka projekt som ska finansieras och
tar ansvar for den dagliga férvaltningen.

Under 2021-2027 kommer fonden att mojliggora investeringar for att géra Europa och dess regioner:

e Mer konkurrenskraftig och smartare, genom innovation och stéd till sma och medelstora foretag,
samt digitalisering och digital uppkoppling.

e Gronare, koldioxidsnal och motstandskraftig.

e Mer uppkopplad genom forbattrad rorlighet.

e Mer socialt, stodja effektiv och inkluderande sysselsattning, utbildning, kompetens, social integration
och lika tillgang till halso- och sjukvard, samt starka kulturens roll och hallbar turism.

e Narmare medborgarna, stodja lokalt ledd utveckling och hallbar stadsutveckling i hela EU.

Oar och glesbygd
Sammanhallningspolitiken dgnar sarskild uppmarksamhet at europeiska regioner som star infor allvarliga och
permanenta geografiska eller demografiska utmaningar som berg, 6ar och glesbefolkade omraden.

En farsk analys visar hur 15 medlemsstater hanterade specifika utmaningar pa grund av 6arna, bergig
och/eller glest befolkad natur i deras territorier. Analysen — som tacker perioden 2014-2020 — beskriver dessa
utmaningar och presenterar l6sningar via EU:s regionalpolitik. Specifikt fokuserar det pa atgarder som ror
jobb, tillvaxt och investeringar i samhéllen belagna pa berg och 6ar och i glesbefolkade omraden som
samfinansieras av europeiska regionala utvecklingsfonden (ERUF) och Sammanhallningsfonden (CF) samt
europeiskt territoriellt samarbetes (ETC) program. Europeiska kommissionen aterspeglar sitt fulla
engagemang for sddana omraden efter 2020 och har foreslagit ett mojliggérande ramverk som ar fokuserat
pa flexibilitet och som skulle ge flera satt att ytterligare frigora deras rika potential.

Europas 6-samhallen brottas ofta med begransad tillgang till resurser och tjanster, saval som miljdhot och
aldrande befolkningar. Skillnader i storlek, befolkning, utvecklingstrender och lage kraver dock olika
tillvdgagangssatt for att hantera liknande utmaningar. Skraddarsytt EU-stdd bidrar till att skapa mojligheter
som skapar jobb, starker lokala ekonomier och forbéttrar liv. Manga méjligheter uppstar nar EU-finansierade
projekt fokuserar pa hallbar turism, samt miljévanlig anvdndning av naturresurser via den gréna
energisektorn och den cirkuldra ekonomin.
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2.5.4. De mest lovande moéjligheterna for stod och bidrag

Regionala stéd

Sammanhallningspolitiken (eller regionalpolitiken) stoder ekonomisk, social och territoriell sammanhalining i
regioner som uppfyller vissa krav. De europeiska struktur- och investeringsfonderna bestar av fem fonder
som stoder den ekonomiska utvecklingen i EU-landerna:

e Europeiska regionala utvecklingsfonden (ERUF).

e Europeiska socialfonden (ESF).

e Sammanhallningsfonden.

e Europeiska jordbruksfonden for landsbygdsutveckling.
e Europeiska havs- och fiskerifonden.

Alla EU-regioner kan fa bidrag fran ERUF och ESF, medan Sammanhallningsfonden endast ar till for mindre
utvecklade regioner.

I inledande kontakter finns det stéd for att Connecting Europe Facility (CEF) ar av intresse som syftar till att
atgarda brister, framst nar det galler de gréansoverskridande delarna, inom bland annat de europeiska
transportnaten. Fonden kommer att bidra till forbattrad konkurrenskraft inom EU samt till ekonomisk, social
och territoriell saimmanhallning. Nya tillkdnnagivanden &r pa gang och finns tillgéngliga for bade Sverige och
Finland. Det finns dven andra inriktningar med koppling till transportvégar och klimatskydd (till exempel
Europeiska miljopartiet) med flera.

Ansdkan om en EU-fond foljer en 3-stegsmodell:

1. Inledande forstudie och genomgang av projektstatus, deltagande aktérer med mera.
2. Genomférande av en projektansokan (baserat pa en genomford forstudie).
3. Efter att ansokan lamnats in foljs projektet upp och eventuella kompletteringar gors.

Storre infrastrukturprojekt
Jaspers ar ett tekniskt bistdndsprogram utvecklat av Europeiska kommissionen, European Investment Banking
Group och andra finansiella institutioner.

Programmet hjalper offentliga forvaltningar att forbereda sig for stora projekt som skulle kunna
samfinansieras med EU-medel och hjélper stdder och regioner att anvdanda EU-pengar till projekt av hdgsta
kvalitet.

Radgivning om finansiella instrument

Fi-compass ar en teknisk supportplattform som utvecklats gemensamt av Europeiska kommissionen,
European Investment Banking Group och andra finansiella institutioner. Plattformen erbjuder rddgivning om
finansiella instrument inom EU:s struktur- och investeringsfonder samt om mikrofinansiering under
programmet for sysselsattning och social innovation.
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Ovriga majligheter for finansiering

Offentliga organ kan fa tillgang till medel fran nya program, till exempel faciliteten for aterhamtning
och motstandskraft och EU:s halsoprogram.

Sysselsattningssatsningen for unga stodjer arbetslésa unga som inte gar ndgon utbildning och som
bor i omraden med en ungdomsarbetsldshet pa 6ver 25 procent. Under programperioden 2021-
2027 ar satsningen en del av Europeiska socialfonden, men det ar fortfarande inriktat pa
ungdomssysselsattning.

Offentliga jordbruksorgan kan anséka om direktstod fran europeiska garantifonden for jordbruket.
Stod kan ocksa ges till organ som deltar i programmet for frukt, gronsaker och mjolk i skolan och
framjande av jordbruksprodukter i EU och lander utanfoér EU.

Beroende pa landets eller regionens prioriteringar kan myndigheter pa landsbygden fa stod fran
europeiska jordbruksfonden for landsbygdsutveckling for att forbattra levnadsvillkoren, miljon och
landsbygdens ekonomi.

Horizon Europe stdder organ som arbetar for innovation och battre offentliga tjanster.

Lokala och regionala myndigheter och vissa forvaltningsorgan kan ansdka om projektbidrag fran
Connected European Fund.

Offentliga organ kan fungera som upphandlande myndigheter for utvecklingsprojekt. Beroende pa
program kan byraerna ocksa ansdka om finansiering genom EU:s externa atgarder.

Bistandsorgan kan fa stod for bistand och civilskyddsprojekt genom de program som forvaltas av
kommissionens generaldirektorat for humanitart bistand och civilskydd.

Eurostat publicerar utlysningar dar statistikbyrder och andra myndigheter som producerar officiell
statistik kan ansdka om bidrag frdn det europeiska statistikprogrammet.

Taiex-instrumentet och Sigma- och vanortsprogrammen erbjuder finansiering och tekniskt stod for
battre forvaltning.

Europeiska havs-, fiske- och vattenbruksfonden stéder datainsamling och kontrollverksamhet.
Organen kan ocksa fa stod for att utforma, utveckla, kontrollera, utvardera och férvalta sina system
for tilldelning av fiskeméjligheter och/eller riskhantering fér Ostersjé- och nya tunnelprojekt.

EU:s nationella tull- och skatteforvaltningar kan fa bidrag genom tullprogrammet och Fiscalis for att
forbattra sin verksamhet.

Klimatprogrammet Life erbjuder flera finansieringsméjligheter fér offentliga organ.

Offentliga organ kan ocksa soka projektstod fran programmet Medborgarskap, jamstalldhet,
rattigheter och varderingar.

Offentliga organ kan vidare soka medel for projekt som finansieras av Verkstallande myndigheten for
halsa och digitala fragor (Hadea).

For stader finns sarskilda finansieringsméjligheter.

2.5.5. Nordic Investment Bank

Nordic Investment Bank (NIB) tillhandahaller 1an och garantier till privata och publika aktiebolag, stater,
kommuner och finansiella institutioner. De allmanna villkoren for beviljande av lan, inklusive syfte,
omfattning, andel och kostnadsslag samt sakerhet kan vara av intresse. NIB-lan beviljas for sarskilda andamal,
det vill sdga projekt, investeringsprogram och utlaning till sma och medelstora foretag.

Normalt skulle de totala projektkostnaderna uppga till cirka 20 miljoner euro och uppat. Mindre projekt och
investeringar av sma och medelstora foretag skulle finansieras genom sérskilda lanefaciliteter som 6ppnats i
samarbete med lokala férmedlande banker.

Ett NIB-1an eller en garanti for ett projekt bor i allmanhet inte 6verstiga 50 % av den totala kostnaden for
projektet. | ett lan till en midcap kan NIB:s finansiering técka upp till 75 % av kostnaderna. Lanetider pa 5 till
25 ar, restperioder pa 3 till 5 ar, valutaflexibilitet.
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2.5.6. Fortsatt strategi

Projektet kommer att involvera flera parter i Aland, Finland och EU-lander. Kunskapsbolaget foéreslér att
fortsatta utvecklingen av en forstudie som omfattar hela projektet fran start till etablerad tunnel och drift.

Finansieringsbidrag kan sdkas fran ovanstaende kallor. Tidsperioder kan inte tilldelas eftersom tidsfaserna for
projekten behover specificeras. En del medel for bidrag kommer att sdkas samtidigt och andra medel maste
placeras i ratt ordning for att bli sa effektiva som majligt.
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3. Resultat

Capex Advisors har tagit fram en modell fér nuvardeskalkylen for att jamféra alternativen mot varandra under

en 40ars-period. | modellen anvands féljande parametrar:

Modellens langd 40 ar
Diskonteringsranta 3.5%
Indexering av driftkostnader 2,0 %
Indexering av investeringskostnader 2,0 %
Indexering av biljettpriser 2,0%
Avskrivningsperiodens langd for farjor 40 ar
Avskrivningsperiodens langd for tunneln 80 ar

Modellens langd och diskonteringsrantan ar standardvarden for dessa typer av berdkningar i Finland och i
vara narregioner. Siffran 2 % anvands for indexering av driftkostnader, investeringskostnader och biljettpriser
da detta har varit genomsnittet de senaste aren. Avskrivningsperioders langd kommer fran den uppskattade

livslangden pa en farja respektive tunneln.

Med parametrarna ovan ger det féljande siffror for de olika alternativen:

Nollalternativ Alternativ 1a Alternativ 1b Alternativ 1c
CAPEX -241.,1 -255,8
OPEX 40 ar -405,4 -393,3
Inkomst 6ver 40 ar

NPV 40 ar @ 3,5%

Dar CAPEX innebar investeringar (capital expenditures), OPEX driftkostnader (operating expenses), och NPV
star for nuvarde (net present value). | Figur 8 nedan visas de ackumulerade nuvardeskassaflédena over tid for

de fyra alternativen.

Ackumulerade nuvdrdeskassafloden

Nollalternativ

Alternativ 1a

e Altenativ 1b

s Alternativ 1c

Figur 8. Ackumulerade nuvdrdeskassafloden for de fyra alternativen som analyserats i projektet.
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Resultatet visar att alternativ 1a ar det mest ekonomiskt férdelaktiga alternativet utifran forutsattningarna i
nuvardeskalkylen. For att alternativ 1c ska bli det mest ekonomiskt foérdelaktiga alternativet behdvs det en

extern arlig inkomst pa ungefar 5,2 M€, vilket ger féljande siffror for alternativen:

Nollalternativ Alternativ 1a Alternativ 1b Alternativ 1c
CAPEX -241.,1 -255,8
OPEX 40 ar -405,4 -393,3
Inkomst 6ver 40 ar

NPV 40 ar @ 3,5% -298,0

Vilket i sin tur ger Figur 9 nedan 6ver en 40ars-period.

Ackumulerade nuvardeskassafloden

s Altemativ 1b

e Alternativ 1c

Figur 9. Ackumulerade nuvirdeskassafloden for de fyra alternativen som analyserats i projektet, inklusive 5,2 M€ /ar i
externa inkomster fér alternativ Tc.

Externa inkomster
De externa inkomsterna kan komma fran olika kallor. Det kan vara anvandaravgifter i tunneln, bidrag fran
staten, bidrag fran EU, eller finansiering fran den privata sektorn. Om anvandaravgifterna ska tacka hela

tunnelkostnaden, och arsdygnstrafiken blir enligt det troliga scenariot fran DP1, behover genomsnittspriset

for en enkelresa vara 4,9 €.
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4. Diskussion

Alternativen som jamfors baserar sig pa tidigare genomférda utredningar och analyser, till exempel i
kortruttsprojektet. Projektet har pa grund av de tidsbegransningar som finns varit tvungna att bortse fran

andra alternativa l6sningar for skargardstrafiken vilka det i dagslaget saknas underlag for.

Olika livslangder pa investeringar

Farjorna har en beraknad livslangd pa 40 ar. | flera av alternativen behéver det darfor uppgraderas till nya
farjor precis efter de 40 ar som analyseras. For att fa en rattvis jamforelse &r det darfor vanligt att lagga in en
del av investeringskostnaden for investeringar som sker efter dessa 40 ar. Det finns ingen standard for hur
detta gors och projektet har valt att lagga in en del av investeringskostnaden for att vdga in den kortare

livslangden pa farjorna jamfort med en tunnel.

Exempel: En férja tas i bruk dr 5. Den har sedan en livslingd pa 40 ar och behéver ddrfor bytas ut ar 45. Den
nya fdrjan som tas i bruk dar 45 har dven den en livsldngd pa 40 dr och behéver bytas ar 85. Da tunneln har en
livslingd pa 80 ar sdtts investeringskostnaden for den nya fdrjan till den delen av livsldngden som dr kortare dn
80 dr. Investeringskostnaden fér den nya férjan blir da (80 - 45)/40 = 35/40 av den totala

investeringskostnaden.

Vad dessa farjor kostar eller vad de har for driftkostnader ar omgjligt att svara pa, darfér har samma

investerings- och driftkostnader anvants som for dvriga klimatanpassade farjor.

Driftkostnader

| analysen antas en klimatanpassad farja ha 10 % lagre driftkostnader an dagens dieseldrivna farjor.
Besparingen ar till stor del en f6ljd av billigare drivmedel for denna typ av farja. Det kan finnas ovriga
besparingar som gor att siffran i verkligheten ar storre, till exempel minskat behov av personal. Detta ar dock

inte utrett i projektet och behodver analyseras mer noga.

| nollalternativet ingar Langnas farjfaste och i 6vriga alternativ 6stra Foglos nya farjfaste. Driftkostnaden av
specifika farjfasten &r svara att uppskatta. Kostnaden ar i sammanhanget liten och antas vara relativt lika for
bade Langnas och 6stra Foglo vilket gor att de inte paverkar nuvardeskalkylen namnvért. Med avseende pa

detta ar driftskostnaden for farjfastena inte med i nuvardeskalkylen.

Investeringskostnader
Investeringskostnaden for tunneln ar berdknad med att en viss risk faller ut under entreprenaden, vilket ar
vanligt att gora i detta skede av projekt. Vidare utredningar kan minska eller eliminera dessa risker vilket gor

att investeringskostnaden fér tunneln, och darmed resultatet fran analysen, kan komma att féréandras.
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Avgransningar i kalkylen

| nuvardeskalkylen ingar endast direkta kostnader och inkomster som uppstar i och med investeringar och
drift av tunneln. Det finns indirekta inkomster sa som tidsvinster i resande for allmanheten, battre mojligheter
for foretagande, 6kad mojlighet for 6vrig infrastruktur som avlopp och vatten, eller évriga
tillgdnglighetsbaserade fordelar. Det finns dven indirekta kostnader som kan uppsta i och med till exempel
miljo- och hallbarhetsrelaterade aspekter. Dessa har inte tagits med i nuvarande skede pa grund av
projektets omfattning och avgransningar. Detta dr nagot som projektet rekommenderar en djupare analys av
i nastkommande skede.

Vidare undersokningar

Siffrorna i kalkylen &r grovt beréknade och syftar till att ge en fingervisning om hur de olika alternativen star
sig mot varandra ekonomiskt, mer ingaende analyser och berakningar behover goras i senare projekt. Férslag
pa omraden som bor analyseras mer exakt:

e Investeringskostnader for klimatanpassade férjor.

e Driftkostnad for en klimatanpassad farja jamfort med dagens farjetrafik.

e Trafiken pa 6stra Foglo genom att till exempel ta fram turlistor for att kunna rékna pa en faktisk
driftkostnad for tvargadende och sddra linjen.
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