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Inledning

En vélfungerande och trygg skérgardstrafik som svarar mot badde medborgarnas och
naringslivets behov ar en forutsdttning for en levande skédrgard. Landskapet har idag ett
farjetrafiksystem som binder samman skargarden med fasta Aland samt Aland med Finland.
Trafiken &r viktig for den bofasta befolkningen i skargarden, for personer med fritidsboende i
regionen, fér turismen och som transportled 6sterut. En levande skargard &ar ocksa en central del
av den alandska identiteten da vi alla ur en utomstdendes perspektiv &r skargardsbor oavsett om
vi bor pa fasta Aland eller i den aldndska skargarden. Historiskt kan man se att regioner med

fasta forbindelser har haft en gynnsammare samhallsutveckling &n évriga.

Kortruttsfragan har diskuterats pd Aland i artionden och tidigare har en samsyn har hittats
rorande fragan att forverkliga en knutpunkt for farjetrafiken pa 6stra Foglé. Huvudfrdgan som
aterstar ar hur transporten mellan fasta Aland och F&gl6 ska l6sas i samband med att 6stra Foglo
férverkligas.

Fasta forbindelser ar ofta att féredra framom farjforbindelser da de 6kar méjligheten fér invanare
och besékare att réra sig mellan skirgarden och fasta Aland samt férbéattrar forutsattningarna
for bosattning, naringsliv och besdksnaring. Av de nédmnda orsakerna har en fast férbindelse till

F6gld utretts.

Bakgrund

Kommittén konstaterar att regeringspartierna i regeringsprogrammet uttryckt att regeringen
avser bygga en tunnel till F6glo. | syfte att skapa en langsiktig och bred parlamentarisk férankring
for en tunnel till Foglo tillsattes en parlamentarisk kommitté den 6 november 2020. Kommitténs
uppgift ar att hitta en bred parlamentarisk samsyn gallande hur det vidare arbetet med en fast
forbindelse mellan Féglé och fasta Aland ska fortskrida. For att hitta denna samsyn ska

kommittén under 2021 besvara féljande punkter:

e Tunnelstrackning
e Sakerhetsstandard

e Finansiering

Medel avsattes i budget 2021 for anstdlining av en projektingenjor som arbetar med
tunnelfrdgan och 50.000 euro upptogs foér tunnelkommitténs utredningar. Tjédnsten som
projektingenjér annonserades ut tva ganger och den 7 juni 2021 pabérjade projektingenjéren
sitt arbete. Forvaltningens resurser har dessférinnan endast réckt till for att hantera horanden

och protokoll.
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Moten och deras innehall

Kommittén har hallit 24 méten som beskrivs i korthet nedan. Ytterligare detaljer kring

tunnelkommitténs méten aterfinns i protokollet fran respektive méte.

Méte 1. Landskapsforvaltningen — Historisk tillbakablick och tunnlar i vara ndrregioner
(2020-12-09)
De tunnelalternativ som varit aktuella hittills togs upp och en diskussion férdes kring tunnlar i

vara narregioner.

Méte 2. Landskapsforvaltningen - Vagplaneprocessen (2021-01-20)
Horandet d@mnade belysa de lagliga grunderna fér byggande av véginfrastruktur och gick
igenom de faser som varje ny vag gér igenom innan sjilva byggskedet. En tunnel r en del av

en vag och féljer sdledes den lagstiftning som rér vagprojekt.

Méte 3. FS links Ab (2021-01-27)
Foretaget FS-link hordes och deras syn pé tunnelprojektet presenterades och diskuterades.
Huvudalternativet utgér fran en tunnel mellan Sviné och Degerby och att det &r ekonomiskt och

geologiskt méjligt att genomféra projektet.

Mote 4. Capex advisors - finansieringsmodeller (2021 -02-10)

Capex Advisors har lang erfarenhet av offentliga och privata upphandlingar. De hordes i syfte
att klargdra olika alternativ pa hur ett stort infrastrukturprojekt kan finansieras samt vad som &r
viktigt fér att ett offentligt projekt av stor omfattning ska lyckas. Stérst fokus lades pa
Alliansmodellen och OPS.

Méte 5. Fardéarna (2021-02-17)

Teitur Samuelsen VD fér det fardiska offentligt 4gda bolaget som grundades for att bygga
Eysturoyar- och Sandoyartunneln hérdes i syfte att underséka hur Faréarna gatt till vaga for att
finansiera och bygga tva ca 10 km I&nga undervattenstunnlar. Eysturoyartunneln ar fardigstalld
medan Sandoyartunnlen héller p& att byggas. Vikten av bred samstdammighet i stora
tunnelprojekt betonades under hérandet.

Projektkostnaden for Eysturoyar- och Sandoyartunneln estimerades till 2 600 MDKK (ca 350 ME).
Eysturoyartunneln som &ppnade &r 2020 har ett pris fér enkelresa for personbilar pa 75 DDK (10
€) med arskort och 175 DKK (23,5 €) utan arskort, dar ett &rskort kostar 200 DKK (26,9 €).

| det fardiska exemplet anvands anvandaravgifter for att finansiera tunnlarna i sin helhet. Lan har
upptagits fran inréattningar som ser tunnelinvesteringarna som en siker investering i oroliga
ekonomiska tider. Anvandaravgifter anvands sedan for att finansiera rinta, amortering samt drift

av tunnlarna. Den férdiska staten garanterar en viss summa till kreditgivarna och om denna
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summa ej uppnds fran anvéndaravgifter &ar den fardiska staten skyldig att ersatta

mellanskillnaden till en viss niva.

Méte 6. Vigen framat (2021-03-10)

Samverkansméte kring hur arbetet i tunnelkommittén ska framskrida dér finansieringsanalysen
betonades séarskilt. Nuvardesberakningar pa kortruttsutrdkningar behdver uppdateras for att det
ska vara mojligt att ta stéllning till en maximal kostnad fér projektet. Att projektet inte 6kar
dagens driftskostnader &r viktigt for flera av kommitténs medlemmar. Vikten av att genomféra
en hallbarhetsanalys av projektet betonades liksom de sociala och sékerhetsmaéssiga

konsekvenserna av att inte vara beroende av en farjas tidtabell.

Mébte 7. Sintef (2021-04-07)

Hoérande med Eivind Grev (EG), Chefsforskare vid Sintef. Eivind ar tunnelexpert som har varit
delaktig i byggandet av tunnlar bade i Norden och pa andra platser i varlden. Hans bedémning
ar att det ar mojligt att bygga en tunnel till F6glo och konstaterade att han varit delaktig i projekt

med samre berggrund an den som aterfinns mellan F&glé och fasta Aland.

Havet mellan fasta Aland och Féglé &r ingen djup rénna och det finns inga stora férkastningar
fran nar isen for fram. Det &r tvé bergarter, Rapakivi narmast fasta Aland och Granodiorit ndrmast
Foglo. For att sakerstélla forutsattningarna kravs karnborrningar déar dessa bergarter méts.
Eivinds slutsats ar att berggrunden mellan Sviné och Degerby inte &r utmanande for ett

tunnelbygge.

Nar det géller sékerhetsstandard, sa har den nya norska standarden blivit mer balanserad mot
EU-standard enligt EG. Fardarna har valt norsk standard och de &r inte en del av EU.

Mobte 8. Froya i Norge (2021-04-28)

Representanter fran fylket Fraya i Norge hordes i syfte att utréna hur samhallet paverkats sedan
en fast forbindelse etablerades till Frgya ar 2000 via en tunnel mellan 6arna Fraya och Hitra,
tillsammans med Hitratunneln som &ppnade ar 1994 vilken férbinder 6n Hitra med fastlandet.
Ons befolkning hade sedan dess 6kat och néringslivet paverkats i positiv riktning. Finansieringen
av tunneln till Frgya var uppdelad mellan kommunalt och statligt stéd om 62% och av végtullar
38%.

Det pagar for tillfallet en diskussion kring hur den fasta forbindelsen kan uppgraderas till foljd
av 6kat behov. En uppgradering av befintlig tunnel med bland annat sékerhetsrum berédknas ta

18 ménader och kosta 6-700 MNOK. Langden pa tunneln &r 5,6 km ldng och 264 m djup.

Méte 9. Sédra tunnelalternativet pa Aland (2021-05-26)
Representanter som var aktiva i den tidigare processen fér det sédra tunnelalternativet hérdes
i syfte att, i tillagg till det skriftiga underlag som existerar, ge en bild av hur det sédra

tunnelalternativet upplevdes av befolkningen. Sarskilt betonades vikten av de naturvarden som
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skulle ha férorsakats skada ifall att det tidigare sddra tunnelalternativet hade genomférts enligt
plan. Vikten av att involvera markagare i ett tidigt skede lyftes som en viktig faktor.

Méte 10. Genomgang av delbetinkande (2021-06-22)
Ett utkast till ett delbetdnkande diskuterades och godkandes under motet.

Méte 11. Genomgang av status i projektet (2021-08-25)
Under motet diskuterades projektets plan framat hésten och gruppen kom med synpunkter pa

bland annat vilka héranden de ville ha.

Mote 12. Rockplan (2021-09-22)

Geolog Gustav Westerlund fran Rockplan héll en presentation om ingenjérsgeologi och
geologiska aspekter vid bergbyggnation. Gustav har specialiserat sig pa ingenjorsgeologi,
framst med inriktning mot tunnlar och stérre anlaggningar i berg och har jobbat i 15 ar pa

Rockplan.

Presentationen var uppdelad i tre block; de vanligaste geologiska undersékningsmetoderna vid
bergbyggnation, den ingenjérsgeologiska processen inklusive tunneldrivning, och de

geologiska risker som finns vid liknande projekt.

Méte 13. Tunnelkalkyl (2021-10-13)
Innan métet skickades det ut arbetsmaterial fér de alternativ. som tunnelalternativet
kostnadsméssigt ska jamforas med. Under métet presenterades alternativen och gruppen kom

med synpunkter pa dessa som tas med i vidare arbete.

Méte 14. Rdddningsmyndigheten pa Firéarna (2021-10-20)
Horande med beredskapschef Heini @sterg vid den fardiska raddningsmyndigheten. Heini gar
igenom hur deras beredskapsplan ar uppbyggd och vad de viktigaste aspekterna &r vid raddning

i tunnel. Raddningstjansten fran Aland narvarade pa motet.

Heini framhéver att en av de viktigaste sakerna att ténka pa &r att ha tillracklig beredskap pa
bada sidor fér att kunna ta sig in frén b&da hall av tunneln vid en olycka, bade nar det galler
manskap och utrustning. For att klara behovet som en tunnel medfér behéver raddningstjansten
pé Aland ses 6ver och utékas, framforallt pa Foglosidan.

Heini betonar att den nya norska tunnelstandarden &r betydligt sakrare an tidigare standard.

Méte 15. Rapport Norconsult (2021-11-03)

Pa métet presenterades en forsta version av den tekniska rapport som Norconsult har tagit fram
for att uppskatta kostnaden for olika tunnelalternativ. Siffrorna i rapporten omfattar bade
uppskattade entreprenadkostnader fér varje alternativ samt en uppskattad driftskostnad.
Siffrorna innehéller osakerheter och risker eftersom projektet ar i ett tidigt skede, dessa kan

senare minimeras med hjélp av vidare undersékningar.
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Under métet togs det upp synpunkter pa samhallsnyttiga aspekter och dvriga externa inkomster
och kostnader som ett tunnelprojekt innebér. Det fortydligades att projektet endast tittar pa

direkta kostnader fér entreprenad och drift, 6vriga aspekter behéver beaktas senare.

Mote 16. Horande YIT och svenska Trafikverket (2021-11-17)

Motet borjar med hérande av Maira Slokenbergs Ferno och Kari Korhonen fran YIT. Hérandet
fokuserar pé finansieringslosningar i projekt, framst alliansmodellen, och YIT ger exempel pa hur
dessa kan anvédndas praktiskt i ett infrastrukturprojekt. YIT uppskattar entreprenadkostnaden for
Foglétunneln till 130-170 M€, exklusive 6vriga kostnader fér till exempel projektering.

Métet fortsatter sedan med hérande av Thomas Dalmalm fran svenska Trafikverket. Thomas
presenterar hur Sverige jobbar med dessa typer av infrastrukturprojekt och vad man bor tanka
pa nar det géller sakerhet, regelverk, kostnadsberdkningar, entreprenadform och underhall.

Trafikverket i Sverige brukar rakna pa 350 000 kr/meter for en storstadstunnel med tva filer.

Mate 17. Diskussion Norconsults rapport (2021-11-24)
Norconsults rapport diskuterades och de synpunkter som inkommit pa den. Pa slutet av métet
diskuterades dven hur trafiklosningen ska se ut pa 6stra F6glo och att det ar viktigt att tanka pa

servicenivaer och tillganglighet for alla kommuner.

Mote 18. Horande hallbarhet (2021-12-01)

Henrik Ny fran Blekinge tekniska hogskola (BTH) var inbjuden att prata om strategisk hallbar
utveckling i infrastrukturprojekt vilket de jobbar mycket med i hans grupp pa BTH. Henrik lyfter
fram att det &r viktigt att tdnka pa att stélla upp vad som ska ingd i hallbarhetsanalyser, hitta
relevanta alternativ fér projektet, och hitta relevanta indikatorer som kan kopplas till
héllbarhetsprinciperna. Han visar dven exempel pd hur de har jobbat med projektet om
hoghastighetstag i Sverige och delar med sig av erfarenheter fran det arbetet.

Mbtet avslutas med en kort diskussion kring den ekonomiska kalkyl som gors i projektet och en

beskrivning av hur modellen ar uppbyggd.

Méte 19. Genomgang slutbetdnkande (2021-12-08)
P& motet paborjades diskussioner kring slutbetankandes upplagg och innehall.

Méote 20. Genomgang slutbetinkande (2021-12-15)
Fortsatta diskussioner kring slutbetankandet.

Méte 21. Genomgang slutbetdnkande (2021-12-21)
Fortsatta diskussioner kring slutbetankandet.

Méte 22. Genomgang slutbetédnkande (2022-01-12)
Fortsatta diskussioner kring slutbetéankandet.
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Méte 23. Genomgang slutbetinkande (2022-01-21)
Fortsatta diskussioner kring slutbetdnkandet.

Méte 24. Genomgang slutbeténkande (2022-02-04)
Fortsatta diskussioner kring slutbetdnkandet.
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Slutsatser fran kommitténs arbete

Slutsatserna nedan baseras pa kommitténs arbete, héranden av sakkunniga, och férvaltningens
underlag. Forvaltningens underlag med analyser presenteras i bilaga 1-6. Bilaga 1-6 ar ett
underlag fran forvaltningen som inte kommittén utformat. Norconsults rapport om kostnader

for tunneln presenteras i bilaga 7.

Tunnelstrackning

Kommittén forordar strackningen som gar direkt mellan Svind och Degerby, till f6ljd av att det
alternativet innebéar begransat intréng pa det privata dgandet. Intentionen ar ocksa att bevara
viktiga miljévérden. Omfattningar och avgransningar for utredningen goér att den

tunnelstrackning som gdr mellan Svind och Degerby har analyserats djupare.

Den kortaste vagen mellan fasta Aland och Féglé gar fran Bodkaron i sédra Lemland till Bratto i
sodra Foglo. Alternativet har diskuterats men avfardats da det skulle innebéra stora intrdng pa
det privata d4gandet, samt intrdng orérd natur, daribland det kansliga naturomréadet Ofladorna
vid Bodkarén, men &ven intrang i orérd natur i form av nya vaganslutningar. Projektet har
tidigare varit aktuellt men avfardades dven da till foljd av att det saknades politisk vilja att ga
vidare med projektet.

Restidsinbesparingen for transport mellan skirgarden och fasta Aland skulle dartill i det
narmaste utebli. Det vore teoretiskt méjligt att bygga en tunnel under naturomradet, vilket da
skulle foérlanga tunneln till ca 7 km och det skulle tillkomma omfattande kostnader for
vaganslutningar. Dessa faktorer gor sammantaget att kommittén férordar den direkta

strackningen mellan Sviné och Degerby.

Geologiska och geotekniska undersdkning som exempelvis kdrnborrningar samt djupare
analyser av miljé och hallbarhet har inte varit en del av kommitteens uppdrag® och ryms inte
inom utredningens tidsram och budget vilket gor att en generell tunnelstrédckning pa 11 000
meter har anvéants i berakningarna. Vidare geologiska undersékningar kan férlanga eller férkorta
tunnelstrackningen, vilket i sin tur kommer paverka entreprenadkostnaden och dédrmed

kostnadsanalysen.

Sakerhet

Sékerhetsstandarden for en tunnel ar viktig fér att férhindra olyckor och minska konsekvenserna
av dem. Tunneln behover uppfylla EU-direktiven och den sékerhetsstandard som anses lamplig,
med avseende pé tunnelns beriknade arsdygnstrafik (ADT) 20 ar efter tunnelns 6ppnande och

dess berdknade langd.

' Bilaga 5 - Sakerhet

8 (19)



Tunnelstandard

Kommittén har valt att underséka norsk tunnelstandard dd den bedéms ha motsvarande
sdkerhetsniva som EU-direktivet rekommenderar. Standarden har anvants ménga ganger i
liknande projekt i var narregion, bland annat pa Faréarna och i Norge. Den stora skillnaden
mellan norsk tunnelstandard och EU-direktivet &r att EU-direktivet kraver att det finns en

utrymningsvég till det fria om ADT nér &ver 4 000 fordon.

Fér tunnlar med en berdknad ADT pa mellan 300 och 4 000 fordon, 20 ar efter tunnelns
Oppnande, kan norsk tunnelstandard B anvindas. Fér ADT mellan 4 000 och 8 000 fordon
behdver norsk tunnelstandard C anvandas. Detta géller fér tunnlar som ar kortare &n 10 000
meter i langd. Om tunneln 6verstiger 10 000 meter behdver extra sakerhetsanalyser géras.

Férvaltningen estimerar att ADT for Foglétunneln, 20 ar efter tunnelns dppnande, blir ca 2500
fordon. ADT ett &r efter Sppnandet av tunnel uppskattas vara ca 1000. Darefter berdknas en
successiv 6kning av ADT om 5 % per ar. Okningen har uppskattats baserat pa hur situationen

sett ut for liknande regioner som byggt fasta férbindelser i Norge?.

For att vdlja den mest lampade tunnelstrackningen behéver fler undersékningar genomféras da
tunneln beréknas bli mellan 10 000 och 11 000 meter, bland annat geotekniska undersékningar,

sakerhetsutredningar och en miljékonsekvensbedémning.

Da det enligt studier har visat sig vara svart att estimera framtida ADT, anser kommittén att det
ar lampligt att anvénda investeringskostnaden fér en tunnel av norsk tunnelstandard C, med ett
tvarsnitt om 10,5 meter som grund for berakningarna. Férdelen med alternativet &r att om ADT
visar sig bli hégre &n berdknat, kan EU-kravet om en utrymningsvég till det fria implementeras
mellan kérbanorna. Tunnelstandard C &r saledes en garanti fér att om utfallet av ADT faller ut

val kan tunneln anpassas till sakerhetsstandard.

Sakerhetsarrangemang
Kommittén har konstaterat att foljande punkter &r viktiga fér Féglétunneln baserat p4, bilaga 5

— Sékerhet, samt héranden med sakkunniga:

e Farligt gods kan transporteras men tunneln bor stangas for 6vriga trafik under transporten.
¢ Den stérsta orsaken till brand i tunnel ar tekniskt fel pa ett fordon.
* Vid raddning behéver det finnas tillracklig beredskap fran bada tunnelmynningarna.

e Cyklister eller fotgangare kan inte tillatas i tunneln.

Beredskapen behéver utbkas for att vid olycka kunna genomféra raddning, vilket innebar
forandringar i personal, utrustning, och utbildning. Hur detta praktiskt kan ske &r en frdga som
behdver utredas mer ingdende. Det behdvs en organisationsférandring inom

raddningsorganisationen som skall skéta tunneln for att garantera sékerheten.

2 Bilaga 1 - Trafikflodesanalys
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Tunneln berdknas bli &ver 10 000 meter vilket enligt standarderna innebar att mer ingédende

sakerhetsutredningar behéver goras innan det slutgiltigt gar att besluta om en tunnelstandard.

Finansiering & kostnadsanalys

Kommittén har fokuserat pa vilka olika finansieringsmodeller som anvénds i liknande
infrastrukturprojekt i var narregion. De modeller som férordas &r offentlig privat samverkan
(OPS-modell) vilket &r en form av partnering fér att hantera risker och finansiering i projektet,
och/eller en alliansmodell dér alla parter som &r involverade ingar ett gemensamt avtal genom
en sjalvstandig organisation. Dessa modeller har visat sig vara 6verldgsna mot utférande
entreprenader nar det bland annat géller riskhantering i projekt, flexibilitet, att halla
kostnadsramar och tidplaner. Inget OPS eller alliansforfarande &r likadant utan varierar beroende
pa projektet och kan se ut pa flera olika vis. Hur entreprenadformen i detalj ska utformas
bestams i samband med att utférande av tunnelprojektet klargérs. OPS har en fordel som de
ovriga saknar i det att kostnaden blir jamn och férutsagbar for offentlig sektor.

Tunneln foéreslas finansieras genom offentliga medel, anvéandaravgifter och/eller externa bidrag
samt att anvéndaravgiften skall faststéllas baserat pa merkostnaden fér tunneln i jdmférelse med
0 alternativet.

En forutsattning for att ett tunnelbygge ska vara sannolikt &r att en anvéndaravgift tas ut for
genomfart genom tunneln da kostnaden for en tunnel &r for stor att baras ensamt av offentlig
sektor i jamforelse med alternativa transportlésningar. Omfattningen av anvandaravgiften och
hur rabatter for regelbunden genomfart ska faststéllas, beror pa kostnaden fér entreprenaden
av tunneln, driftskostnaden for tunneln, inbesparingar fran farjetrafikens omléaggning och
arsdygnstrafikens utveckling, samt den finansiella kostnaden. Anvandaravgiften bér bindas till
index for att det allménna kostnadslaget i samhallet ska aterspeglas i avgiften.

Né&r entreprenadkostnaden for tunneln &r avbetalad kan anvéndaravgiften avskaffas alternativt
sdnkas till en grad som motsvarar de faktiska driftskostnaderna. For att ta ut avgift for fard pa
allmén vag, som en tunnel de facto ar, kravs lagéndringar, vilket faller under &landsk behorighet.
Osékerhetsfaktorer vilka &r svdra att med sakerhet uppskatta &r farjetrafikens
kostnadsutveckling, rantekostnader, ruttomlaggningens inverkan pa den totala kostnadsmassan

samt intakter frdn anvandaravgifter.

Extern finansiering

Kommittén anser att extra anslag enligt 50 § sjalvstyrelselagen bor oavsett andra stod sdkas som

del av projektets finansiering.

Kunskapsbolaget KLN Aktiebolag har konsulterats om majligheten till bidrag for tunnelprojektet
och har tittat pd Europeiska unionen (EU)-bidrag, méjliga kallor till finansiering, fonder och

investmentbanker.

En utmaning med att erhalla EU-bidrag, ar att visa att projekt leder till férdelar for en hel region

eller Europa i stort, inte bara ett specifikt foretag eller stad. Férdelarna kan innebara direkta
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fordelar, men ocksa fordelar av att dela erfarenheter och kunskap mellan lander, vilket kan vara

till nytta i liknande projekt fér andra medlemslander.

Finland och Aland omfattas av féljande programomréaden och tva omraden for tekniskt bistand:

Produktion och anvandning av ny information och kunskap.
Sysselséattning och arbetskraftens rérlighet.

Utbildning, yrkeskunskaper och livslangt larande.

Socialt deltagande och kampen mot fattigdom.

Tekniskt bistand (ERUF).

Tekniskt bistand (ESF).

A e L

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

e Europeiska regionala utvecklingsfonden (ERUF).

e Europeiska socialfonden (ESF).

e Sammanhallningsfonden.

¢ Europeiska jordbruksfonden f6r landsbygdsutveckling.

e Europeiska havs- och fiskerifonden.

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

Finansieringsbidrag kan sokas fran ovanstaende killor, tidsperioder kan inte tilldelas eftersom
tidsfaserna for projekten behdver specificeras. En del medel fér bidrag kommer att sokas

samtidigt och andra medel méste placeras i ratt ordning for att bli s& effektiva som majligt.

Tunnelkostnader

Infrastrukturavdelningen har bestallt en kostnadsuppskattning fér Féglotunnelns entreprenad-

och driftskostnader frén Norconsult. | bestéliningen ingér tre alternativ:

e Norsk tunnelstandard B med tvarsnitt 9,5 meter.
e Norsk tunnelstandard C med tvérsnitt 10,5 meter.

¢ Norsk tunnelstandard C med tvarsnitt 10,5 meter och en vagg mellan kérbanorna.

Fran resultatet av trafikflodesanalys och tunnelstandard framgar att det alternativ enligt
ovanstéende resonemang som &r mest lampligt att rakna pa ar norsk tunnelstandard C med
tvarsnitt 10,5 meter. Detta ger enligt Norconsult en kostnadsram fér tunnelinvesteringen pa ca

216,5 M€ enligt den 85:e percentilen, se Figur 1 nedan.
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Figur 1. lllustrering éver hur percentilerna och deras motsvarande kostnad beror av osdkerhetsnivdn ( projektet.

| stdrre projekt brukar en kostnadsram anvandas som motsvarar den 85:e percentilen i

kostnadsférdelningen. Detta innebér att det &r 85 % chans att kostnaden blir enligt kostnadsram

eller lagre och 15 % risk att den blir hogre. Det raknas da in att vissa av osdkerheterna och

riskerna faller ut i projektet. Vidare utredningar kan visa att férhallandena ar annorlunda an

berdknat, vilket i sin tur paverkar kostnaden positivt eller negativt.

Driftskostnaden for tunneln baseras pa ett genomsnitt for alla enkelrdrstunnlar i Norge, vilket

justerat mot Féglotunnelns estimerade ADT ger en genomsnittlig driftskostnad pa 0,76 M€ per

ar over 40 ar. Utdver det tillkommer beredskap och utrustning foér raddningstjanst och ett

6vervakningssystem, vilket gor att den totala genomsnittliga driftskostnaden antas bli runt 1 M€

i genomsnitt per ar. Den 6kade kostnaden beror av ADT och innebar dven att inkomsterna fran

anvandaravgifter okar i betydligt hogre grad &n driftskostnaden. | driftskostnaden inkluderas

underhall som behdver utféras med jamna mellanrum som byte av exempelvis el dragningar,

flaktar och pumpar.
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Driftskostnaden &r beroende av tunnelns ADT enligt
Tabell 1 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

Tabell 1. Driftskostnad per ar i miljoner euro for en tunnel pd 11 km fér olika ADT enligt data fran enkelrérs-tunnlar i Norge.

Forutsattningar och data till ekonomisk kalkyl

For att ta reda pa om tunnelprojektet ar ekonomiskt férsvarbart gérs en kalkyl 6ver 40 ar, vilket

ar standard vid infrastrukturinvesteringar. Foljande jamférande alternativ har analyserats:

¢ Nollalternativet
© Inga forandringar sker i nuvarande skargardstrafik och farjor byts ut enligt plan
med fossilfria alternativ.

e Alternativ 1a - Ekholms sund
o Ostra F6glo-projektet genomférs om 5 ar.
o Tvérgdende linjen trafikerar Sndcko — Sottunga — 6stra Foglo.
O Sddra linjen trafikerar 6stra Foglo — Kokar med en férja. En separat farja trafikerar
Kékar — Galtby som i dagslaget.
© P& vastra Foglo breddas Ekholms sund och en ny fossilfri farja trafikerar
Foglolinjen.

e Alternativ 1b - Gripo
© Motsvarande foréndringar pa ostra Foglo och i skargardstrafiken pa sédra och
tvargdende linjen som alternativ 1a.
o  Pa vastra Foglo byggs en bro 6ver Spettarhélet och ett nytt farjfaste byggs pa
Gripo.

o Foglélinjen trafikerar Svino — Gripd med en fossilfri farja.

13 (19)



e Alternativ 1c - Tunnel
o Motsvarande férandringar pa Ostra F6glé och i skargardstrafiken pa sodra och
tvargaende linjen som alternativ 1a.

©  Tunnel mellan Sving och Degerby.

Alternativen som analyseras baserar sig pa tidigare genomférda utredningar och analyser, till
exempel i kortruttsprojektet. Kommittén har pa grund av de tidsbegrénsningar som finns varit
tvungna att bortse fran andra alternativa |6sningar for skargardstrafiken, vilka det i dagsléget
saknas underlag for. Alternativ 1b, Gripd, ar med for att visa hur det teoretiska utfallet med det
alternativet hade blivit som jamférelse ndr samma kalkyleringsmall anvénds som for de &vriga
alternativen. | praktiken saknas politiskt stdd fér att genomféra alternativ 1b. Fullsténdiga siffror

och tidsintervall for de olika investeringarna och driftskostnaderna finns i bilaga 6.

Antaganden

e Entreprenadkostnader fér Ostra FOoglo, Gripd, och breddning av Ekholmsundet har
uppskattats i tidigare kortruttsutredningar och anvands darfor (efter indexjustering) rakt
av.

e Driftskostnader for féarjor baseras pa 2022 ars budgeterade kostnader for
skargardstrafiken.

e En fossilfri farja antas ge 10 % lagre driftskostnader mot nuvarande férjor till féljd av
minskade drivmedelskostnader och bemanningskostnader.

o Intdkter fran Foglolinjen, sddra linjen och tvargdende antas vara 50 % av de totala
intakterna fran skargardstrafiken.

o Driftskostnaden av specifika farjfasten &r svara att uppskatta, de antas darfor vara lika
stora fér Langnas och Gstra Foglo. | och med detta ar de undantagna fran analysen.

Farjorna har en uppskattad livslangd pa 40 ar, medan tunneln har en uppskattad livslangd pa 80
ar. | flera av alternativen behover det darfér uppgraderas till nya férjor precis efter de 40 ar som
analyseras. For att fa en rattvis jamforelse ar det darfor vanligt att lagga in en del av
investeringskostnaden for investeringar som sker efter dessa 40 ar. Samtliga alternativ utom 0

alternativet forutsatter att 6stra Foglo forverkligas.

Ekonomisk kalkyl

En ekonomisk modell har tagits fram av Capex Advisors dér alternativen med deras investerings-
och driftskostnader ger en uppskattning av kostnaden 6ver 40 ar for respektive alternativ. |
modellen anvénds foljande parametrar:

Modellens léngd 40 ar
Diskonteringsranta 35%
Indexering av driftskostnader 2,0 %
Indexering av investeringskostnader 20%
Indexering av biljettpriser 2,0%
Avskrivningsperiodens langd for farjor 40 ar
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[ Avskrivningsperiodens langd fér tunneln \ 80 ar ’

Modellens léngd och diskonteringsrantan &r standardvirden fér dessa typer av berakningar i
Finland och i vara narregioner. Siffran 2 % anvéinds for indexering av driftskostnader,
investeringskostnader och biljettpriser, da detta har varit genomsnittet de senaste &ren.
Avskrivningsperioders langd kommer fran den uppskattade livslingden pa en farja respektive
tunneln.

Med parametrarna och alternativen ovan ger det féljande siffror for de jamférande alternativen:

Nollalternativ Alternativ la Alternativ  1b Alternativ 1c

(M€) Ingen férandring Ekholmsund Gripd Tunnel
CAPEX (Summa investeringar) -241,1 -255,8
OPEX 40 ar (Summa driftkostnader) -405,4 -393,3

Inkomst 6ver 40 ar
NPV 40 ar @ 3,5%

CAPEX (capital expenditures) ar summan av de investeringar som gors for respektive projekt
under 40 ar.

OPEX (operating expenses) 4r summan av alla driftskostnader for respektive projekt under 40 &r.
Inkomst 6ver 40 &r inkluderar inkomster fran skargardstrafiken, dar Foglélinjens bidrag &r
bortraknat fran alternativ 1c, d& det inte gar nagon farja pa linjen i detta alternativ.

NPV 40 ar @3,5% star foér nuvdrde (net present value) éver 40 ar med en diskonteringsranta pa
3,5 %. Nuvarde &r ett begrepp som anvinds vid investeringskalkyler for att kunna géra en
Jjamforbar och rattvis analys mellan investeringar som sker vid olika tidpunkter. Nuvardet &r det
nuvarande vérdet av en framtida strém av kassafléden, givet en viss diskonteringsranta. |
nuvérdet inkluderas samtliga infrastrukturinvesteringar vilka behévs for trafiklésningen,
inkomster samt driftskostnader.

| Figur 2 nedan visas investeringarna och driftkostnaderna (ackumulerade

nuvardeskassaflodena) éver tid for de fyra alternativen, utan externa inkomster for alternativ 1c.
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Ackumulerade nuvardeskassafloden

— Nollalternativ
: i Alternativ 1a

R

i
M e Alternativ 1b
. s A\ltemativ 1c

Figur 2. Ackumulerade nuvdrdeskassafléden for de fyra alternativen som analyserats { projektet. Resultatet visar
att alternatly la dr det mest ekonomiskt fordelaktiga alternativet utifrdn forutsdtiningarna  nuvdrdeskalkylen. For att
alternativ 1c ska bli det mest ekonomiskt férdelaktiga alternativet behdvs det inledningsvis en extern drlig inkomst pa ungefér
52 M€ over 40 ar (133,5 M€ NVP 3,5%), vilket ger foljande siffror for alternativen:

Nollalternativ Alternativ 1a Alternativ 1b

(M€) Ingen férandring Eholmsund Gripd
CAPEX (Summa investeringar) / -241,1 -255,8
OPEX 40 ar (Summa driftkostnader) -405,4 -393,3
Inkomst 6ver 40 ar ‘
NPV 40 ar @ 3,5%

| Figur 3 visas de ackumulerade nuvardeskassaflodena 6ver tid for de fyra alternativen inklusive externa
inkomster for alternativ 1c.

Ackumulerade nuvardeskassafloden

Nollalternativ
Alternativ 1a

s Alternativ 1b

s /\|te rnativ 1c

Figur 3. Ackumulerade nuvirdeskassafloden for de fyra alternativen som analyserats [ projektet, inklusive externa inkomster
for alternativ Tc.
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Sammantaget innebér detta att en fast férbindelse till F6gl6 minskar de arliga driftkostnaderna
for landskapet 40 ar efter tunnelns forverkligande ven om anvandaravgifterna helt avskaffas
efter 40 ar. Driftskostnaderna for landskapet fram till dess halls pa samma nivd som nu om
anvéndaravgifter upptas. Detta till folid av lagre driftskostnader for en tunnel samt att

nyinvesteringar i tonnage pa foglélinjen inte behéver géras.

Extern finansiering

De externa inkomsterna kan komma fran olika killor. Det kan vara anvéndaravgifter i tunneln,
bidrag frén staten, bidrag fran EU, eller finansiering frdn den privata sektorn. Om
anvéndaravgifterna helt och héllet ska ticka merkostnaden av tunnelkostnaden, och
arsdygnstrafiken blir enligt det troliga scenariot fran tunnelalternativet, behéver
genomsnittspriset vid tunnelns 6ppnande fér en enkelresa vara 4,9 €. Anvéndaravgiften kommer

att indexjusteras.

Investeringskostnaden och den estimerade trafikflodesutvecklingen fér tunneln ar stora
osakerhetsfaktorer, vilka har en stor inverkan pa resultatet. Om investeringskostnaden blir lag3
och trafikflédet higt racker det med en lag anvédndaravgift for att projektet ska vara ekonomiskt
fordelaktigt. Om investeringskostnaden blir hog* och trafikflédet lagt behdver anvandaravgiften
istéllet vara hg. Anvandaravgiften som i genomsnitt kravs i € fér en enkelresa vid tunnelns

6ppnande for de olika scenariona presenteras i Tabell 2 nedan.

Investeringskostnad
Lag 85 percentilen® Hég
Lag 10,3 € 15,5 € 21,1 €
Trafikflodesutveckling | Trolig 32¢€ 49 € 6,6 €
Hog 1,8 € 2,7€ 36€

Tabell 2. Visar anvéndaravgiften som kréivs for att tunnelalternativet ska vara ekonomiskt fordelaktigt i olika scenarion av
investeringskostnad och trafikflodesutveckling avrundat med en decimals noggrannhet.

3 Lag kostnad antas vara 167,8 M€, vilket innebar att inga risker faller ut eller extra kostnader tillkommer
under projektets gang.

4 Hog kostnad antas vara kostnaden enligt 85e percentilen plus den osakerhet som finns i berékningarna pé
+25 %, vilket hamnar pa 270,5 ME€.

> 85 percentilen innebér en kostnad pa 216,5 M€ och innebir att tunnelprojektet har en 85% chans att
projektet hélls inom kostnadsramen. 85 percentilen tar hansyn till att ovantade risker utfaller.
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Ovrigt

Slutbetdnkandet kommer erbjudas att presenteras for varje lagtingsgrupp for att alla ska fa en
mojlighet att f& svar pa eventuella frdgor kring materialet, innan den offentliga debatten i
lagtinget. Tunnelkommittén férordar att slutbetdnkandet i sin helhet fors till lagtinget i form av
ett meddelande.

Kvarvarande arbete

Den begrénsade tidsramen och budgeten for kommitténs arbete innebér att det aterstar
utredningar som behdver gdras innan det ar mojligt att fullt ut besluta om det ska byggas en
tunnel. Nedan foljer en sammanstéllning pa det arbete som kommittén anser vara viktigt att

fortsatta med som nésta steg.

Hallbarhet

En miljdkonsekvensbeddmning (MKB) fér projektet &r nddvéandig. Férutom en lagstadgad MKB
behover det ocksd genomforas en kvalitativ och kvantitativ hallbarhetsanalys utifran

hallbarhetsprinciperna.

Tunnelstrackning

For att bestamma en slutgiltig tunnelstrackning behover det genomgas en geoteknisk och
hydrologisk undersdkning av omradet. Det handlar till exempel om geologisk kartering av
omradet genom seismisk refraktion och borrningar, for att ta reda pa bergstrukturen och déarmed
avgodra den mest lampliga strackningen. Det rekommenderas att anlita extern expertis for att
faststalla vilka undersékningar som ar nédvandiga samt genomféra en marknadsanalys for att
ta in input fran aktérer inom byggbranschen om vilka atgarder i detalj som behovs for att de

skall vara intresserade av ett tunnelprojekt.

Lagstiftning och sdkerhetsstandard

Vagtrafik ar inom sjalvstyrelsens behcrighetsomrade och EU-direktivet géllande tunnlar behéver
inforlivas i den alandska lagstiftningen. Detta ror ett fortydligande kring sakerhetsstandard.
Vidare behover upptagande av anvandaravgifter for allman vég behover inférlivas i den dlandska

lagstiftningen.

Nasta steg

Byggandet av en tunnel ar ett omfattande projekt och oavsett vilken typ av finansieringsform
som véljs, behdvs en organisation inom offentlig sektor som representerar bestallaren, Alands
landskapsregering, bade vad galler att ta fram underlagsmaterial och fér att genomféra
upphandlingen. Alliansférfarande kraver en storre offentlig organisation @n OPS till f6ljd av att

offentlig sektor &r delaktig som en part under hela projekttiden medan det med OPS i huvudsak
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krévs i forarbetet infér entreprenaden. Den befintliga férvaltningen har inte resurser att
genomfdra ett tunnelprojekt pa egen hand vid sidan av ordinarie arbete, varfér en separat
organisation beh&vs. Denna organisation kan bestd av externa aktorer eller av en offentlig

organisation.

Oavsett om allians eller OPS anvdnds vid entreprenadskedet av tunneln, ar nista steg i
forverkligandet av en tunnel till Foglo, att ta fram det underlagsmaterial som krévs for att
mojliggdra entreprenad och narmare kostnadsuppskattning. Detta underlag bestar bland annat
av geologiska, hydrologiska och geotekniska undersékningar. Underlaget behovs d& det blir fér
riskfyllt for ett bolag att bjuda pa entreprenaden om det saknas underlag, vilket leder till att
priset for entreprenaden riskerar att bli hégt, alternativt att inget anbud lamnas. Detta till féljd
av att alla risker som inte &r unders6kta behéver en eventuell anbudsgivare ta hojd for alla risker
som inte dr undersokta och hanterade. Kommittén férordar att inleda med en alliansmodell i
forsta fasen, dar underlaget tas fram och sedan fortsatta med den modellen, eller ga over till en
OPS-modell. Efter att den forsta fasen, underlagsfasen, ar klar fis narmare
kostnadsuppskattningar och ett resultat av hallbarhetsanalysen. Beslut kan sedermera fattas om

avbrytande eller fortsattande av tunnelprojektet baserat pa dessa uppgifter.

Sammanfattningsvis foreslas en fortsatt utveckling av en férstudie som omfattar hela projektet
fran start till etablerad tunnel och drift.

Vid sidan av sjélva byggandet av tunneln &r det nédvandigt att en lagstiftningsprocess
omgaende inleds som inforlivar EU direktiv om tunnlar i den &lidndska lagstiftningen och darefter
att lagstiftning om upptagandet av anvéndaravgifter inforlivas i den &lindska lagstiftningen. Om
det saknas lagstiftning for upptagande av anvandaravgifter saknas den ekonomiska grunden for

att verkstilla projektet enligt de premisser som anvands i betankandet.
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