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SAMMANFATTNING

Landskapet Aland har farjetrafiksystem som binder ihop fasta Aland med skargarden mellan
Aland och fasta Finland. | den alandska skargarden bor ca 2000 personer. Ett fungerande
trafiksystem &r en forutsattning for att skargarden ska leva och darmed hela Aland.

Kostnaderna for det befintliga farjetrafiksystemet har under de senaste aren stigit och ar en stor
enskild post i landskapets offentliga budget. Trafiken har minskats da anpassningar av
farjetrafiksystemet har gjorts for att harmoniera med budget. | en férlangning, och med fortsatt
stigande kostnadsutveckling, maste en strukturell ombyggnad av farjetrafiksystemet ske. Detta
for att i framtiden kunna tillhandahalla en langsiktigt stabil serviceniva foér skargarden.

Alands landskapsregering har i Meddelande nr 3/2010-2011 - Strategi for den &ldndska
skargardens trafiksystem “Kortrutt 2011” - (Kortruttsmeddelandet) redogjort for ett nytt
trafiksystem, kallat kortruttsystem. Kortruttssystem innebar att farjelinjerna kortas av genom
nyanlaggandet av vagar, broar, tunnel, farjeldgen och nytt tonnage som ar anpassat for
trafiksystemet tas fram. Pa detta satt minskas driftkostnaden for farjetrafiken da trafiken
omfordelas fran sjovagen till landvagen. Den minskade driftkostnaden ska pa sikt vara i den
omfattningen att den totala kostnaden blir lagre for ett nytt trafiksystem i jamforelse med
nuvarande system. | Kortruttsmeddelandet redovisas alltsa idén med ett kortruttsystem dar
investeringarna for nyanlaggningarna “betalas tillbaks” med driftinbesparingar.

Grundidén i kortruttssystemet:

e Lata trafikanterna och gods forflytta sig pa land istallet for till sjoss

e Investeringar, sa som vagar, broar och tunnlar, ”"betalas tillbaks” med minskad
driftkostnad for farjorna

e Minskad driftkostnad ger pa sikt en totalt lagre kostnad for skadrgardstrafiken

e Kortare rutter ger mer flexibilitet for dispositionen av farjorna och 6ppnar framtida
mojligheter for mindre snabbare passbatar

e Ansvaret och kostnaderna for resorna forskjuts i storre utstrackning fran landskapet till
resendren

e Kollektivtrafiken utvecklas for att mojliggora resor utan personbil

Med bakgrund av Kortruttsmeddelandet har Alands landskapsregering beslutat att ga vidare och
|ata utreda forutsattningarna for ett forandrat trafiksystem med bibehallen serviceniva (2011) i
den alandska skargarden. Denna slutrapport redovisar utredningen och dess resultat.

Det system som i sin helhet beskrivs i Kortruttsmeddelandet ger inte en lagre nuvardeskostnad
under 40 ar i jamforelse mot befintligt system. Dock visar utredningen att utvalda delar i ett
utbyggt kortruttssystem, ett par ar efter fardigstallandet, ger en lagre kostnadsutveckling for
skargardstrafiken och diarmed bidrar till en ekonomisk stabilitet for landskapet Aland.

Det ar alltid kostnadseffektivt att [ata farjorna ga korta rutter - Dock inte till priset av en hur stor
investering som helst! Det som utretts och identifierats ar var brytpunkten gar mellan Idnsamma
och olénsamma investeringar gar. Vilka investeringar betalas tillbaks med driftinbesparingar
inom rimlig tid?
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Efter utredning av foreslagna atgarder blir det tydligt att de atgarder som ger stora
driftinbesparingar med sma investeringar pa kort tid ger en lagre totalkostnad. Dessa atgarder
ger ocksa positiva samhalls- och miljoeffekter. Exempel pa sadana atgarder ar:

e Investeringarna i ett nytt farjfaste pa 6stra och forkortning av farjepasset mellan Foglo
och fasta Aland pa vistra Foglo och ett nytt farjfaste pa vastra Sottunga, ger en
betydande driftinbesparing och lagre totalkostnad pa kort tid, lagre utslapp och kortare
restider

e Eninvestering for ett utbyggt farjelage pa Snacko och en omlagd farjerutt Hummelvik —
Snacko, ger en driftinbesparing och lagre totalkostnad inom rimlig tid, lagre utslapp och
kortare restider

e Investeringen i Prastosundsbron medfor en driftskostnadsinbesparing men ocksa en
besparing da tonnageinvestering i framtiden ej behover goras, lagre utslapp och kortare
restider, ger en snabbare och mer forutsagbar transportled till fastlandet och far darfor
storre betydelse for landskapets forsorjningsberedskap.

Motsatsen till detta ar atgarder som ger sma driftinbesparingar men med stora investeringar
som inte ger en lagre totalkostnad — inte ens pa lang sikt:

e Investeringar for anslutning mellan Enklinge och Baré samt pa Lappo och Torsholma ar
stora och ger inte en driftinbesparing. Investeringarna har dock positiva
samhallseffekter pa lokalniva genom att kommunerna binds samman med ett
effektivare trafiksystem

Sammantaget visar utredningen att ett Kortruttsystem enligt kartan nedan och med samma
serviceniva som 2011, ger:

e kortare till oférandrade restider mot idag

e en total kostnadsinbesparing efter 40 ar med 40 miljoner euro i en nuvardesanalys

e attinvesteringarna ar aterbetalda med inbesparad drift efter 12 ar om investeringarna
finansieras utan lan

e lagre utslapp fran farjorna i forhallande till i dag

o |okal miljopaverkan vid investeringsprojekt

e kortare restider och forbattrad forutsagbarhet pa lang sikt

o Okade vantetider och fler byten

e ger en storre mojlighet att anpassa trafiken efter det faktiska behovet
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Av detta framkommer att alternativet ovan, som ger de basta ekonomiska resultatet uppfyller
de grundlaggande kriterierna i utredningen — att ingen ska fa langre restider fran skargarden till
fasta Aland efter ett inférande av kortruttssystem — att hitta ett trafiksystem dar 2011-ars
serviceniva kan tillhandahallas till en lagre driftskostnad och, framfor allt, en ldgre ackumulerad
nuvardekostnad for trafiksystemet i sin helhet.

| ett framtida kortruttssystem finns stérre maojligheter att anpassa trafiken efter behovet och att
forandra trafikstrukturen med nya tonnagetyper. Med ett kortruttssystem kan skargardens
behov av bastrafik med isgaende bilfarjor tillgodoses samtidigt som majligheten finns att
utveckla en passagerartrafik med snabbare och lattare tonnage. | ett kortruttssystem ar
bastrafiken mindre kostsam an i nuvarande trafiksystem vilket ger utrymme for nya typer av
trafiklosningar.

En utbyggnad till ett kortruttssystem kommer att ge effekter pa miljon. | utredningen har detta
analyserats i en Miljokonsekvensbedomning (MKB). | denna gors miljébedomningen utifran en
jamforelse av befintligt system och ett nytt kortruttssystem. Den lokala miljopaverkan som
uppkommer vid nyanldggningar har ocksa analyserats. Ett utkast till MKB-rapport finns
framtaget och finns som bilaga till denna forstudie. Sammanfattningsvis innebar ett
kortruttssystem fysiska forandringar i form av nya vagar, broar och farjeldgen inom vissa
omraden. Inom dessa omraden kan forandringen bli stor. | ett kortruttssystem blir
koldioxidutslappen lagre an i nollalternativet.

5(76)



KO RT R UTT Iélr?ggksapsregering

O @) FORSTUDIE 2012 - 2013

SLUTRAPPORT

| Alands levande skargard paverkar en ombyggnad av trafiksystemet dven manniskor och
naringsliv. | forstudien har detta analyserats i en Samhallskonsekvensbeskrivning (SKB). Denna
analys har tagit sin utgangspunkt i hur det ar att leva och verka i skdrgarden idag. Genom
intervjuer har sedan konsekvenserna av ett kortruttssystem identifierats i forhallande till
befintligt system. Efter det att samhéllskonsekvenserna utretts med avseende pa ett
kortruttssystem kan konsekvensbedomningen med avseende pa samhallet (SKB) ger att ett
kortruttssystem medfor positiva effekter med kortare restider och férbattrad férutsdgbarhet pa
lang sikt. Den forbattrade forutsagbarheten pa lang sikt innebér att servicenivans kanslighet
minskar for omvarldsforandringar. Dock innebar kortruttsforslaget negativa effekter sasom
Okade vantetider och fler byten. Det gor att forutsdgbarheten pa kort sikt minskar, det vill siga
sakerheten for resendren att komma fram i ratt tid.

Utredningen har utférts som en forstudie dar det ingar flera parallella delutredningar som
jamfor nuvarande trafiksystem med ett nytt trafiksystem, det s.k. kortruttssystemet. |
Kortruttsmeddelandet redovisas forslag till konkreta atgarder, nyanlaggningar och forandrade
rutter, i flera olika alternativ. Denna utredning har haft dessa atgarder och alternativ som
utgangspunkt. Jamforelserna har gjorts inom omradena ekonomi, miljé och samhalle. Detta for
att uppna hallbar utveckling.

Den ekonomiska delen har analyserats genom att driftskostnaderna och investeringskostnader i
det befintliga systemet jamfoérs med kortruttssystemets kostnader. Jamforelsen gors i en 40-
arsperiod vilket ska ses mot bakgrund av avskrivningar av nyinvesteringar i anlaggningar och
livslangden pa tonnage. Investeringar avser bl.a. nytt tonnage (fartyg), byggnation av vagar och
broar m.m. Jamforelsen visar om nuvardeskostnader i ett kortruttssystem ar lagre eller hogre an
det nuvarande systemet om 40 &r. Ar nuvirdeskostnaderna ligre kan det uttryckas som att
investeringarna har “betalat tillbaks” till foljd av lagre driftskostnader. Efter att
utredningskorridorer tagits fram, korridorer dar tankta vagar, broar, farjelagen och tunnel kan
anlaggas, har de tekniska forutsattningarna studerats. Detta har sedan legat till grund for
framtagande av investeringskostnader. Miljokonsekvensbedémningen (MKB) har ocksa anvant
korridorerna for bedémning av befintliga varden.

Driftskostnaderna i det befintliga systemet avseende farjorna har studerats for att kartlagga
framtida driftskostnader i nuvarande system, samt inhdmta utgangsdata for driftskostnader i

kortruttssystem.

Restiderna ar av betydelse for hur en eventuell ombyggnad av systemet ska utforas. Restiderna
har studerats for de olika alternativen och sedan jamforts med dagens system.
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1 BAKGRUND

Landskapsregeringens Overgripande strategi ar att skargarden ska vara en modern, livskraftig
och en narande del av Aland. Skirgardens utveckling ar viktig for hela det alandska samhllet
och farjesystemet ses som en forutsattning for verksamheten i skargarden.

Alands landskapsregering ar huvudman for farjetrafiken i Alands skargard. Sedan
sjalvstyrelsereformen 1993 har farjetrafiken varit en del av Alands totala budget.

Dagens system utgors av 3 huvudlinjer (Norra linjen, Hummelvik-Enklinge-Kumlinge-Lappo-
Torsholma och Ava-Osnis, Sodra linjen, Langnas-Foglo-Sottunga-Kokar-Galtby, Fogld linjen
mellan Svino och Degerby), en parallellinje (Tvargaende linjen, Langnas-Foglo-Kumlinge), 3
matarlinjer (Kumlinge-Enklinge, Asterholma-Lappo-Torsholma, Ava-Jurmo) samt 6 stycken
linfarjepass (fig. 1). Landskapsregeringen har fram till ar 2013 drivit alla farjor pa huvudlinjerna i
egen regi. Ar 2013 lades farjedriften for Foglo-linjen ut pa driftsentreprenad. Beslut &r fattat att
driften av samtliga frigdende skargardsfarjor skall konkurrensutsattas under ar 2014 och att alla
linjer ska bedrivas pa driftentreprenad eller totalentreprenad ar 2015.

© Merkien ekiamiyrh 2011 Ko Gustavs
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Figur 1. Karta 6ver dagens trafiksystem.

Utgifterna fér den nuvarande skargardstrafiken ar betydande och 6ver tid har de stigit snabbt. Pa 20 ar
har de gatt fran att utgora 20 procent till att utgéra nastan 70 procent av landskapsregeringens
trafikbudget (2011). Fortsatt stigande driftskostnader har under senare ar tvingat landskapsregeringen
att dra ner pa servicenivan, dvs. antal farjeturer har minskat. Den stigande driftkostnadsutvecklingen
utgors till stora delar av accelererande branslepriser och personalkostnader.

| landskapsregeringens meddelande nr 3/2010-2011 - Strategi for den alandska skargardens
trafiksystem ”Kortrutt 2011” - (Kortruttsmeddelandet) anger Alands landskapsregering att
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malsattningen ar att skapa en trygg forutsagbar trafik som beaktar de bofastas, naringslivets och
fritidsboendes behov (bil. 1).

Med ett omstrukturerat trafiksystem som ger kortare farjerutter, farre angéringshamnar och
lagre driftsutgifter kan kostnadsutvecklingen reduceras sa att en god serviceniva kan bibehallas
(fig. 2). Med investeringar i infrastruktur som férkortar farjepassen ges en stérre mojlighet att
anpassa trafiken efter behov utan att kostnaderna 6kar. Kortruttsmeddelandet bor ses som en
langsiktig generalplan for hela skargardstrafiken. Fordandringar i trafiksystemet ska goras ur ett
hallbarhetsperspektiv och beaktar salunda ekonomiska, miljomassiga och sociala effekter.

| framtiden

Tunnel

Vagar

\ . Bankningar
Nya .
farjefa sten/lli\ Broar

Figur 2. Principen for dagens trafiksystem dar farjor gar runt i skdrgarden (till vanster) och
Kortruttsystemets principer med konkreta atgarder (till hoger).

Landskapsregeringens definition av Kortrutt ar ett farjepass som inte dverstiger ca 60 minuter i
restid inom landskapet Aland.

Kortruttsmeddelandet beskriver en idé om hur ett nytt trafiksystem kan se ut. Detta gors pa en
relativt detaljerad niva. Det ar fran dessa idéer som utredningen har tagit sin grund och

strukturerat upp fyra stycken Kortruttsalternativ (se kapitel 3).

Bilaga 1. Meddelande nr 3/2010-2011 - Strategi fér den dléndska skdrgdrdens trafiksystem “Kortrutt
2011”7
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2 UPPDRAGET

For att gora en korrekt bedémning for investeringar i ett kortruttssystem har
landskapsregeringen initierat en forstudie gallande omstrukturering av skargardstrafiken.
Arbetet innebér en fortsatt djupare analys av effekterna av ett kortruttssystem i Alands 6stra
skargard.

Forstudien kommer att ligga till grund for kommande beslut om ett systemskifte fran dagens
langa farjerutter till ett kortruttssystem foér den alandska ostra skargarden.

Trafikavdelningen har genomfért uppdraget tillsammans med externa resurser (se
”"Medverkande”).

Som underlag till férstudien ligger Meddelande nr 3/2010-2011 - Strategi for den alandska
skargardens trafiksystem “Kortrutt 2011” - (Kortruttsmeddelandet). Som angetts ovan ger
Kortruttsmeddelandet en detaljerad bild av idén med ett kortruttssystem. Dock [amnar
meddelandet 6ppet huruvida det ska vara ett eller tva farjelagen pa norra och-/eller 6stra Foglo.
For att komplettera Kortruttsmeddelandet grundidéer, for att vidare kunna analysera
konsekvenserna av ett kortruttssystem, har detta studerats i en inledande fas av forstudien (se
Delprojekt 06).

Det har tidigt i processen formulerats att en analys av effekterna utgar fran en jamforelse av
dagens trafiksystem och ett tankt kortruttssystem. Det dr de ekonomiska, miljo- och
samhallsmassiga konsekvenserna som analyseras och jamfors. En utgangspunkt i en sadan
jamforelse ar att servicenivan halls pa samma niva i jamforelserna. Servicenivan definieras som
antalet avgangar per dag, i snitt 6ver aret. Vid beradkningarna har servicenivan fran 2011 ars
turlista anvants.

| uppdraget har dven ingatt att halla relevant information tillgénglig for allmanheten. En
hemsida har upprattats for att informera om utredningens framskridande. | samband med
avgransningssammantraden (7 st) har information om utredningen lamnats till allménheten i
skargardskommunerna.
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3 ALTERNATIVEN

De Kortruttsalternativ som utreds ar initierade i Kortruttsmeddelandet. | denna utredning har
forslagen fran Kortruttsmeddelandet strukturerats in i fyra stycken olika alternativ, KR 1-4.

Utover de alternativ som ndmns ovan har det fran allmdnheten inkommit ytterligare atta
alternativ i samband med avgransningssammantradena (se kap. 4.2.4 — Miljokonsekvens-
beddomning). Av dessa har tva alternativ analyserats vidare i denna utredning, KR B och KR C.
Ovriga av allminheten inldimnade alternativ har avgransats bort. Detta med anledning av att en
del av dessa inte ar “Kortrutter” och en del ar alternativ som tacks in av utredningsalternativen
KR 1-4.

Nedan beskrivs Alternativ 1-4 (KR 1- 4). Alternativ KR 1 beskrivs mer ingdende och déarefter
beskrivs KR 2 — 4 som skillnaden i forhallande till KR 1.

Inom varje alternativ, KR 1-4, finns olika varianter inom alternativet. Det kan vara olika lagen for
farjelagen, olika vagstrackningar och brotyper.

3.1 Alternativ 1 (KR 1) - Kortrutt mellan Foglo och
fasta Aland och tre hamnar p3 Foglo

Alternativ 1 innebar att farjelinjen mellan Fogld och fasta Aland blir betydligt kortare. Overfarten
berdknas ta tio minuter.

Foljande forandringar forutses i KR 1 pa den Sodra linjen, Tvargaende linjen och Foglélinjen. Text
i fetstil ar alternativskiljande:

e Foglodlinjen forkortas till ett ca 10 minuter langt farjepass mellan Mattholm och
Langholm med broar och bankningar och en kort farjelinje mellan Svin6é och Degerby
ansluter fasta Aland till Foglo.

e Sodra linjen forkortas sa att farjan angor en ny hamn pa 6stra Foglo som anlaggs for
trafiken till Huso, Kyrkogardso, Kokar och Galtby. Trafiken till Sottunga skots med
Tvargaende linjen.

e Linfarjan 6ver Embarsund erséatts i nagot av alternativen med 6ppningsbar bro.

e Tvidrgaende linjen ersatts av en forbindelse mellan Kumlinge via nytt farjfaste i Seglinge

och ett pd vistra Sottunga och Overd pa Fogld. Rutten Seglinge-Fogld gar vister om
Sottunga.
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Alternativ 1 innebér foljande forandringar pa den norra linjen:
e Linfarjan mellan Prasto och Tofto ersatts med bro.
e Norra linjen mellan Hummelvik och Torsholma delas upp i tva delar med frigdende farja
(Hummelvik-Baré och norra Kumlinge-sddra Lappo) och ett linfarjepass mellan Lappo

och Torsholma.

e Den frigdende matarlinjen mellan Enklinge och Kumlinge ersatts med en linfarja mellan
Baro och Enklinge.

Forandringarna pa den sddra linjen och den tvargaende linjen innebar att trafikflodena fran den
sodra skargarden leds till fasta Aland via Foglo. Alternativ KR 1 illustreras schematiskt pa kartan i
Figur 3.

OSNAS

e

GALTBY

a7l

Figur 3. Alternativ KR 1, Kortrutt Foglo-fasta Aland och tre hamnar pa Foglo.
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3.2 Alternativ 2 (KR 2) - Kortrutt mellan F6glo och
fasta Aland och tvd hamnar p3 F6glo

KR 2 skiljer sig fran KR 1 genom att farjorna angor tva istallet for tre hamnar pa Foglo. Det ar
Degerby och den nya hamnen pa Gstra F6glo som ar aktuella i KR 2. Delstrackan Foglo-Seglinge
gar 6ster om Sottunga. Skillnaden mot KR 1 ar att:

e Sodra linjen forkortas sa att den angér en ny hamn pa 6stra Foglo som anlaggs for
trafiken till Kyrkogardso, Kékar och Galtby, trafiken till Sottunga och Huso skots med
tvargdende linjen.

e Tvidrgaende linjen fordndras sa att den utgar fran ostra Foglo, fran samma hamn som
sddra linjen, till Huso, Sottunga sodra farjfaste och Seglinge sddra. Farjan Seglinge-Foglo
gar 6ster om Sottunga och ansluter till nytt farjfaste pa 6stra Foglo.

e KR 2 innebér att den sodra skirgardens trafikfloden mot fasta Aland gar via Foglo, se karta.

OSNAS

GALTEY

%‘om“

Figur 4. Alternativ KR 2, Kortrutt Foglo-fasta Aland och tvd hamnar pa Foglo.
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3.3 Alternativ 3 (KR 3) - Tunnel och tva hamnar pa
Foglo (norra och Gstra Foglo)

KR 3 skiljer sig fran KR 1 genom att Fogl6linjen ersatts med tunnel. Det innebér att Foglo far en
fast forbindelse med fasta Aland. Landskapsregeringen har i kortruttsmeddelandet beskrivit tva
forslag till hur den fasta forbindelsen kan forverkligas: ett sydligt alternativ som innebar en
tunnel mellan Bodkardjen och Bratto och ett nordligt tunnelalternativ som gar i anslutning till
nuvarande farjelinje. Under utredningstiden har emellertid landskapsregeringen, den 10/6 2013
tagit emot en miljoutredning dar det konstateras att det sydliga tunnelalternativet medfor sa
stor negativ miljépaverkan att det i nuldget inte ar genomférbart.

Alternativ 3 innebar forandringar i ruttsystemet enligt beskrivningen under Alternativ 1, med
den skillnaden att:

e Foglo forbinds med fasta Aland via tunnel som gar i anslutning till nuvarande
farjeforbindelse.

Fordndringarna pa den sddra linjen och den tvargaende linjen innebar att trafikflodena leds till
fasta Aland via Foglo. Tunneln kommer att bli férbindelselanken mellan den sédra skargarden
och fasta Aland. Genom tunnellésningen kortas restiden fran Nollalternativets 57 minuter till 39
minuter pa strackan Degerby-Mariehamn (fig. 5).

Figur 5. Alternativ KR 3, tunnel Fogl6-fasta Aland och tva hamnar pa F6glé (norra och dstra F6glo).
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3.4 Alternativ 4 (KR 4) - Tunnel och en hamn pa
Foglo (ostra Foglo)

Alternativ KR 4 utgérs av tunnelalternativet och ny hamn pa 6stra Foglé som utgor lanken till
skargardsfarjorna.

KR 4 innebar forandringar i ruttsystemet enligt beskrivningen under KR 1, men med féljande
skillnader:

e Foglo forbinds med fasta Aland via tunnel som gar i anslutning till nuvarande
farjeforbindelse.

e En ny hamn pa Ostra Foglo anlaggs for trafiken till Sottunga, Kumlinge, Kokar och Galtby

e Den tvargaende linjen ersatts med férbindelse mellan Kumlinge, via nytt farjfaste i
Seglinge, och befintligt farjfaste pa s6dra Sottunga. Férjan Seglinge-Fo6glo gar dster om
Sottunga och ansluter till nytt farjfaste pa 6stra Foglo.

Genom tunnelldsningen kortas restiden fran 0-alternativets 57 minuter till 39 minuter pa
strackan Degerby-Mariehamn (fig. 6).

LUMPARLAND

GALTBY

%‘rl

Figur 6. Alternativ KR 4, Tunnel Féglo-fasta Aland och en hamn pa Foglé (Gstra Foglo).
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3.5 Kombinationsalternativ KR B och KR C- Kortrutt
Hummelvik-Snacko eller Hummelvik-nordvastra
Seglinge

Alternativ KR B och KR C — Kortrutt Hummelvik-Snacko alt. kortrutt Hummelvik - nordvastra
Seglinge, ar en variant av kortruttssystemet i denna del. Kr B och KR C &r tva
kombinationsalternativ till KR 1- 4. KR B och KR C innebér féljande férandring pa den norra
linjen:

e KR B fran Hummelvik ansluter farjan till Snacko (s6dra Kumlinge).
e KR C fran Hummelvik ansluter firjan till vistra Seglinge.

Resor som fortsatter till Enklinge och/eller i riktning Lappo-Brando hénvisas till landvagen 6ver
Kumlinge och Seglinge (KR C) fér att na Kumlinge farjfaste (fig. 7).

KR Cinnebar att farjfastet pa sodra Seglinge flyttas till nordvéastra Seglinge sa att sa kort rutt som
moijligt skapas till Hummelvik.

OSNAS
—

Figur 7. Kombinationsalternativ KR B och KR C- Kortrutt Hummelvik-Snacko eller Hummelvik-nordvastra
Seglinge.
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4 FORSTUDIENS METODIK

Uppdraget har konkretiserats till att jamféra det nuvarande transportsystemet i skdrgarden (0-
alternativet) med fler alternativ av ett Kortruttsystem (se ”Alternativ”). Jamférelserna gérs inom
omradena ekonomi, miljo och samhille.

| den ekonomiska jamforelsen analyseras O-alternativet med ett Kortruttsystem under en 40-ars
period. Detta gors med avseende pa bade driftskostnader och investeringskostnader. Resultatet
redovisas som skillnaden i kostnad, per ar, mellan det befintliga systemet och kortruttssystemet.
Da fler olika alternativ av kortruttssystem analyserats och varje alternativ ger olika ekonomiska
konsekvenser, redovisas den ekonomiska skillnaden i jamforelse mot 0-alternativ for varje
alternativ.

De konsekvenser som ett Kortruttsystem innebar pa miljé och samhalle utreds och presenteras
enligt samma princip - skillnaden mellan 0-alternativet (det befintliga systemet) och ett
kortruttssystem. Miljon har i férstudien analyserats genom att en Miljokonsekvensbeddmning
(MKB) utfors. Bedomningen har gjorts bade pa systemniva och pa lokal niva. Konsekvenser for
samhallet (manniskor och naringsliv) har analyserats i en Samhallskonsekvensbeskrivning (SKB).
Aven hér har olika alternativ av kortruttssystem jamforts.

Jamférelserna sammanstélls och redovisas under “Resultat” i denna rapport.

4.1 Processen

Forstudien som genomforts som ett projekt, inleddes med upprattande av projektplan (bil. 2)
och projektprocess vilket har styrt genomforandet av forstudien.

Vid planeringen av genomférandet av forstudien, framkom att manga moment skulle studeras
inom flera olika @mnesomraden. Momenten i férstudien har delvis ett beroende av varandra och
maste samordnas. FOr att strukturera arbetet med projektet har arbetet beskrivits som en
process. Denna askadliggors enligt framtaget processchema (bil. 3). Projektet delas in i ett antal
delprocesser som vidare i utredningen benamnts som ”“Delprojekt”.

Bilaga 2. Projektplan
Bilaga 3. Processchema
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4.2 Delprojekt

Forstudien har indelats i 16 delprojekt. Delprojekten anvands i forstudien for indelning och
gruppering av moment. Delprojekten har definierade ansvarsomraden och respektive
delprojektledare har ansvarat for delprojektens genomférande.

Delprojekt 1-6 och 16 (DP 01-06, DP 16) ar overgripande delprojekt. | dessa delprojekt utfors
analyser pa systemniva, alltsa jamférelser mellan nuvarande system och ett kortruttssystem.

DP 01 Statistik och prognos — Analys av resandestatistik, resandeprognoser, m.m.

DP 02 Tonnage och drift — Analys av farjornas driftskostnader, nyinvestering av farjor,
restidsanalyser, flera rubriker

DP 03 Finansiering — Uppbyggnad av modell fér budgetprognos éver 40 ar, Mojlighet till EU-
bidrag och finansiering via OPS-bidrag.

DP 04 Miljokonsekvensbedomning (MKB)

DP 05 Samhallskonsekvensbeskrivning (SKB)

DP 06 Sodra-Tvirgaende — Férdjupad huvudstrategi — ett eller tva farjeldgen pa norra och/eller
Ostra Foglo

Resultaten fran dessa delprojekt anvands delvis direkt i jamforelsen mellan 0-alternativet och
kortruttssystemet, och delvis som genererande data till andra delprojekt. Sjalva jamforelsen
gors i DP 16 Sammanstallning, dar resultat och data fran alla delprojekt sammanstalls och
analyseras.

Delprojekt 7-15, (DP 07-DP 15), aven kallat "de geografiska delprojekten”, analyser tekniskt
utférande och ger exempel pa i vilken omfattning broar, tunnlar, vdagar och nya farjelagen bor
anlaggas for att uppna ett kortruttssystem. DP 07-DP 15 bendamns i enlighet med geografiska
platser (se nedan under "DP 07-15 De geografiska delprojekten”). Resultatet utgér underlag for
framtagande av investeringskostnaderna for anlaggningarna. Investeringskostnaderna anvands i
DP 16 (enligt ovan). DP 07-DP 15 kan dven ses som konkreta framtida byggprojekt.

Nedan beskrivs varje delprojekt i omfattning, syftet och metodik. Resultatet fran respektive
delprojekt sammanstalls under “Resultat”.

4.2.1 DP 01 — Statistisk analys och prognos

| samband med att Alands landskapsregering utreder effekterna av kortruttssystemet,
konstaterar man att det kravs ett mer kvalificerat och for hela trafikomradet heltdckande
kunskapsunderlag géllande resandemaonster och fléden.

Analysen grundar sig pa foljande 6vergripande material och underlag:

1. Befolkningsstatistik fran finska Statistikcentralen

2. Trafikvolymerna fran skargardstrafiken (trafikavdelningen) aren 1995-2012.

3. Alands landskapsregerings meddelande nr 3/2010-2011, Strategi for den alandska
skargardens trafiksystem “Kortrutt 2011”, 19.05.2011.

4, Intervjuer och enkater.
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| statistiken fran 2011 redovisas antalet passagerare och fordon genom av- och pastigning samt
lossning och lastning per hamn fran samtliga turer. | prognosen for 0-alternativet dr basen
Statistikcentralens befolkningsprognos. | Kortrutt anvdands samma bas men aven olika trender
analyseras i form av intervjuer, enkater och studier av olika utredningar.

Olika grupper - foretagare inom transport, fiskféradling och turistsektorn har intervjuats samt
representanter for kommunerna och féretradare for trafikavdelningen och Alandstrafiken. Aven
tva enkatforfragningar gjordes. Den ena ar en foretagsenkat, som skickades till samtliga
foretagare i skdrgarden. Den andra enkaten ar en resandeenkat som har varit framlagd pa sju av
de frigaende farjorna under delar av januari och februari 2013.

Bilaga 4. Statistisk analys av skdrgdrdstrafiken, sammanfattning
Bilaga 5. Statistisk analys av trafikflodet i dagens skirgdrdstrafik, landskapet Aland

4.2.2 DP 02 — Tonnage och Drift

Delprojekt 2 ar uppdelat i flera delmoment. Delprojektet syftar till att ta fram
investeringskostnader for sjotrafik och driftskostnader. | delprojektet utfors ocksa berakningar
som ligger till grund for framtagande av driftskostnader, t.ex. restidsberakningar.

e Ny farja for Kortrutt

e Investeringsplan-Nytt tonnage

e Investerings- och driftskostnader for befintligt tonnage
e Restider

e Tonnagekostnader i framtiden —”0” och Kortrutt

e Driftskostnader for tonnage i

e Oljeprisets utveckling

4.2.2.1 Nytt tonnage

Syftet med detta delmoment ar att redovisa drifts- och investeringskostnader fér nytt tonnage
som behovs i bade det nuvarande trafiksystemet och i kortruttssystemet (bil. 6).

De planerade fartygen ska ersatta de nuvarande aldre fartygen (fig. 8) eftersom en del av dem
inte langre uppfyller dagens krav pa lastkapacitet och passagerarkomfort.
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Alder pa frigaende farjor 2013
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Figur 8. Aldersstruktur pa landskapets frigdende farjor 2013.

Vid forsta steget togs fram en byggnadsspecifikation pa ett nytt fartyg som anpassas till dagens
krav och behov. For fartygens kapacitetsbestamning har Kortruttsgruppens asikter och statistik
for den nuvarande trafiken beaktats.

Utifran byggnadsspecifikationen togs fram en preliminar General Arrangement (GA) ritning. GA
ar en allman ritning som visar arrangemangen pa samtliga dack, en midskeppssektion samt
sidovy av fartyget. Nar underlaget var fardigstallt kontaktades ett antal varv for att fa en
prisuppgift pa fartyget.

Ocksa noggrannare berdkningar har utforts betraffande vikt, intakt- och lackstabilitet,
effektbehov samt jamfoérelser i driftsekonomi och miljé mellan olika brénslen sasom
LNG/dieselolja.

Bilaga 6. Nytt tonnage.

4.2.2.2 Investeringsplan — Nytt tonnage

For att kunna berdkna framtida investeringskostnader for tonnage i nollalternativet och
kortruttsalternativen har investeringsplaner gjorts foér samtliga alternativ. Investeringsplanerna
utgar i samtliga fall fran dagens trafikupplagg och tonnage. Nedan redovisas forutsattningarna
for investeringsplanerna skilt for frigdende farjor och linfarjor.

4.2.2.2.1 Frigdende fdrjor

Investeringsplanen for de frigdende farjorna bygger pa att fartygen byts ut nar de blir 40 ar
gamla. Livslangden, 40 ar, dr den teknisk-ekonomiska bedémning som landskapsregeringens
rederienhet gor nar det galler landskapsregeringens nuvarande fartyg. Fartygens medelalder ar
2013 &r 26 ar.

Redan idag marks det att reservdelstillgangen for vissa komponenter inte &r sakrad for
framtiden da tillverkarna slutar tillverka och lagerhalla reservdelar efter 30-40 ar. Detta medfor
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att risken for driftsstérningar 6kar samt att omfattande reinvesteringar i fartygen behovs om de
skall hallas i trafik langre. Samtliga befintliga fartyg forutom m/s Skarven uppfyller inte dagens
utrymmeskrav for evakuering och brandbekdampning som TraFi dagslaget stéller pa nya fartyg.

| tabell 1 redovisas det befintliga tonnagets tjanstgoringstid som anvands som underlag vid
investerings- och driftskostnadsberakningarna.

Tabell 1. Frigdende tonnagets byggnadsar och férmodad tjanstgoring i ordinarie trafik, i 0-alternativet
respektive kortruttsalternativen.

till och med ar
Fartyg Byggdr |0-Alt. |KR1-2 |KR3-4
m/s Grisslan 1971 2014

m/s Ejdern 1978 2015

m/s Knipan 1985 2020 2017

m/s Gudingen 1980 2020 2017

m/s Skiftet 1985 2025 2020 | 2022
m/s Alfageln 1990 2030 2027

m/s Viggen 1998 2038

m/s Skarven 2009 2049

4.2.2.2.2 Linfdrjor

Linfarjornas ekonomiska livslangd beradknas till 40 ar. Darefter antas de arliga underhalls-
kostnaderna stiga och risken for driftsstorningar 6ka sa mycket att tonnaget maste erséattas for
att samhallet ska kunna tillhandahalla trafik med tillrdckligt hog driftssdkerhet. Linfarjornas
medelalder ar nu (2013) 30 ar.

| tabell 2 redovisas befintliga linfarjors tjanstgoringstid som anvands som underlag vid
investerings- och driftskostnadsberakningarna.

Tabell 2. Férmodade livslangden for landskapsflottans linfarjor, i 0-alternativet, respektive
kortruttsalternativen.

Linférjor i trafik till och med ar
Fartyg Byggdr [0-Alt. [KR1-4
F112 1974 2014
F115 1979 2019 2018
F116 1981 2021 2018
F119 1983 2023
F121 1985 2025
F122 1988 2028
F123 1993 2033
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4.2.2.3 Reinvesteringar i befintligt tonnage

Om landskapsregeringens nuvarande frigaende fartyg skall hallas i trafik i 40 ar bedomer
rederienheten att reinvesteringar i nya huvudmaskiner maste goéras innan 2025 for samtliga
fartyg som ar kvar i trafik férutom m/s Viggen och m/s Skarven.

For att sdkra linfarjornas drift krdvs att huvudmaskinerna byts ut efter ca 25 000 driftsstimmar
och att propelleraggregaten renoveras vart tionde ar. Aven hér stéller bristen pa tillgang av
reservdelar till problem varfor bade motorer och propelleraggregat maste bytas ut till nya typer
sa smaningom.

Investeringskostnaderna for befintligt tonnage tas med i DP03-Finansiering nar totalkostnaderna
for 0-alternativet och kortruttsalternativen jamfors.

4.2.2.4 Oljeprisets utveckling

Syftet ar att beddma skillnaden mellan oljeprisutvecklingen och 6vrig prisutveckling, och hur
detta paverkar kostnaderna for att driva farjetrafiken pa Aland, med eller utan Kortruttsystemet.
Priset pa oljan (marint bransle), som en del av de totala driftskostnaderna, kommer i ett senare
skede att anvandas for att justera driftskostnaderna i de berdkningar som genomfors i
forstudien.

For att kunna rakna pa hur oljepriset utvecklas vags olika utférda prognoser och motiveringen
bakom dessa samman for att analysera prisutvecklingen pa lang sikt. IEA (International Energy
Agency) ar ett samarbetsorgan for de storsta OECD-ldndernas energifragor. | denna analys lyfts
fram deras tre scenarier 6ver oljeprisutvecklingen, omraknat till euro. De olika scenarierna
underbyggs med foérklarande faktorer for de olika utvecklingsfaserna. Scenarierna baseras bland
annat pa hur efterfragan pa andra alternativa energikallor paverkar efterfragan pa olja. Utifran
dessa argument viljs det scenario som bedéms som mest sannolikt och som darefter ligger till
grund for den eller de prisnivaer som anvands i berdkningar i Kortrutten.

Scenarierna utgar fran ar 2011 och hur utvecklingen ser ut fram till ar 2040. Alla scenarierna ar
berdknade pa 2011-ars priser och startar fran 76€/fat som da var gallande pris (bil. 7).

Bilaga 7. PM Oljeprisutvecklingen

4.2.2.5 Driftskostnader befintligt tonnage

Driftskostnader for befintligt tonnage ar en del av den kommande driftskostnaden i ett framtida
trafiksystem. Driftskostnaderna for landskapsregeringens frigaende farjor och linfarjor baseras
pa erfarenhetsvarden fran trafiken ar 2011. Driftskostnaderna har analyserats med avseende pa
I6ne-, bransle-, reparations-, underhalls- samt 6vriga kostnader for trafiken i forhallande till
antal kértimmar enligt turlistan for ar 2011. Definitionen av serviceniva som anvants ar 2011-ars
turlista for hela skédrgarden (tabell 3).
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Tabell 3. Servicenivan linjevis 2011.

42 20 Arsmedeltal, 52 veckor
c Rutt Antal avgangar [ vecka Antal avgingar / Medeltal antal
o TUR / RETUR sasong avgangar / dygn
=
® Lingnas-Foglo-Sottunga-Kokar eller 24,65 2564 7.0
= retur
A
Kokar-Galtby eller retur 9,19 956 2,6
5 Hummelvik-Enklinge-Kumlinge-Lappo 20,60 2142 59
= Torsholma eller retur
o
5 Ava-Osnas eller retur 25,06 3206 88
=z
1]
c Langnas-Foglo-Kumlinge eller retur 12,25 1274 3,50
()]
5 Foglo-Kumlinge eller retuer 0 0 0
-{“
>
? Kumlinge - Vardo eller retur 0,96 100 027
-
O C
8’ %,‘ Svind-Degerby eller retur 82,48 8578 23,6
w =

| uppfoljningen av trafiken ar 2011 kan man se de linjer dar man trafikerar mellan tva hamnar,
har kort kortid daremellan, och korta hamnuppehall fér lossning och lastning. Man far en storre
verklig kortid per ar an vad turlistan ger teoretiskt. Denna “extra” kortid kommer exempelvis av
att man vid de korta hamnuppehallen (10-15 min) later huvudmaskinerna ga, samt att resorna
till och fran dockningar ger en procentuellt storre paverkan pa ars-totalen an for de linjer dér vi
har langre rutter och flera hamnar pa varje rutt.

Driftskostnaderna har darfor berdknats som euro/teoretisk kértimme enligt serviceniva 2011
(turlistan for 2011). Nar begreppet "teoretisk kdrtimme” anvands avses alltid den direkta kortid
for fartyget som turlistan for 2011 pa respektive linje skapar.

For O-alternativets (nuvarande trafiksystem) linjer, norra mellan Hummelvik och Torsholma,
s6dra, och tvargaende linjen ar skillnaden mellan teoretiska kértimmar enligt turlistan 2011 och
verkliga kértimmar litet medan det pa norra linjen mellan Ava och Osnas och Foglélinjen skiljer
sig med 28-30%.

For kortruttsalternativen, dar trafiken flyttas fran en linje till en annan pa grund av att resvagen
forandras, har servicenivan ékat pa den linje dit trafiken flyttat till samma serviceniva som den
tidigare hade pa den foregaende linjen.

Genom att relatera kostnaderna till teoretiska kértimmar enligt servicenivan/turlistan 2011 kan
samma timkostnad anvandas nar driftskostnaderna fér de nya kortrutterna raknas fram.
Driftskostnaden per kortimme blir sdlunda hogre om fartyget trafikerar korta pass.
Driftskostnadskalkylerna for bade 0-alternativet och kortruttalternativen tar hansyn till denna
skillnad.
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| driftskostnaderna har rederienhetens direkta allmdanna omkostnader medrdknats. Dessa
omkostnader uppgick 2011 till ca 5 % av fartygens direkta kostnader. | de allmdnna
omkostnaderna ingar lone-, rese- och kontorskostnader for rederienhetens personal som skéter
trafiken fran land. Detta innefattar dven ISM-system, miljoledningssystem och planeringen av
tekniskt underhall.

Bilaga 8. Driftskostnader — frigdende férjor och linférjor, tabeller “Sammanstdlining kostnader”

4.2.2.5.1 Brdnslekostnader

Branslekostnaden for befintligt tonnage har raknats fram som férbrukningen per kértimme for
respektive fartyg. Kértimmarna som anvants ar de kortimmar som turlistan for 2011 ger, s.k.
teoretiska kortimmar. Detta innebar att bransleférbrukningen per kértimme inte alltid stammer
med det varde som finns i uppféljningen av trafiken for 2011, dar bransleférbrukningen baseras
pa arsférbrukningen dividerat med verkligt antal kértimmar for aret.

Bilaga 9. Brdnsleférbrukning och utsldpp — frigdende- och linférjor, tabeller “Brénsleférbrukning”

4.2.2.5.2 Loénekostnader

Under ar 2012 forandrades arbetstids- och vilotidslagstiftningen for sjdanstallda, vilket
medfdrde att kostnadsnivan hojdes med ca 20-25 %. | Inekostnadsberdkningen har denna
Okning av lonekostnaderna beaktats genom att erfarenhetsvardet fran ar 2011 har hojts med 20
%.

Bilaga 8. Driftkostnader — frigdgende fdrjor och linférjor, tabeller ”Lénekostnader”

4.2.2.5.3 Reparation och underhdll

Reparations- och underhallskostnaderna ligger pa den niva som rederienheten bedémt att
behovs for att kunna halla nuvarande tonnage i trafik i 40 ar.

Bilaga 8. Driftkostnader — frigdende- och linfdrjor, tabeller “Reparation och underhadll”

4.2.2.5.4 Ovriga kostnader

Ovriga kostnader omfattar proviant, ersattning for café-, kock- och stidningstjinster pa de
fartyg dar dessa ar driftsprivatiserade, kostnader for data och telefoni, avfalls- och
miljokostnader, forsakringar, arbetsklader och 6vriga kostnader som kravs for att mojliggora
driften av fartygen.

Bilaga 8. Driftkostnader — frigGende- och linfdrjor, tabeller ”Ovriga kostnader”
4.2.2.6 Restider
Restiderna anvands i jamforelsen mellan 0- och kortruttsalternativen da dessa har central

betydelse for resenarer och transporter. Restiderna har anvants som underlag i delprojekt 05,
SKB.
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For att gora jamforelsen likvardig har restiderna berdknats pa samma satt for samtliga alternativ
som ingar i jamforelsen. | tabell 4 redovisas hastigheterna som restidberdkningarna baserar sig

pa.

Tabell 4. Hastigheter med olika typer av transportmedel som anvands i restidsberdkningar.

Typ av | Hastighet
transportmedel [ Knop ] lme_/h j

Frigdende farja 11,00 20,37
Linstyrd farja 4,00 7,41
Fordon pa landsvag 55,00

| samband med att en resenér byter fortskaffningsmedel, fran t.ex. bil till frigdende farja,
uppstar vantetider. | restidsberakningarna har vintetider pa 10 minuter vid byte till frigdende
farja och 5 minuter vid byte till linstyrd farja medrédknats i starthamnen for farjepasset. | de fall
en frigaende farja angor flera mellanhamnar har en schematisk vantetid om 5 minuter per
mellanhamn beaktats for att ta hdansyn till tid som behdévs for lossning och lastning.

Restiden kan saledes besta av restid med fordon pa vag, restid med frigaende farja, restid med
linstyrd farja och olika vantetider. Restiden med frigdende eller linstyrd farja blir trafikens
direkta kortid for fartygen, till detta har eventuell vantetid i mellanhamnar pa rutten lagts till for
att fa fram fartygens teoretiska kortid.

Fran restidsberakningarna har fartygens kortider inklusive de vantetider som uppstar i
hamnarna pa rutterna tagits och anvants i driftskostnadsberakningarna fér samtliga alternativ.

Bilaga 10. Restidsberdkningar.
4.2.2.7 Driftskostnader for tonnage i framtiden — ”0” och Kortrutt

Driftskostnaderna for framtida tonnage har beréknats fran de nyckeltal som tagits fram i
analysen av nytt tonnage i detta delprojekt (DP02). Genom att anpassa de nya fartygens
utformning, framdrivning och konstruktion kan man sannolikt erhalla ett tonnage som inte
kraver lika mycket resurser som dagens tonnage. Samtidigt kommer forandringen av
trafikupplagget i ett kortruttsystem till kortare farjepass att skapa storre skillnad mellan
teoretisk kortid enligt servicenivan och verklig kortid. Driftskostnaderna for fartygen har
justerats for att beakta dessa faktorer.

Under en dvergangsperiod, vid en kortruttsutbyggnad, kommer befintligt tonnage fortfarande
att anvandas.

Bilaga 8. Driftskostnader — frigdende fdrjor och linférjor, tabeller “Driftskostnader”.
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4.2.2.8 Konkurrensutsdttning av drift — pdverkan pa driftskostnader

Under aren 2012 och 2013 har landskapsregeringen konkurrensutsatt driften pa tva av fartygen.
Konkurrensutsattningen har medfort att fartygens driftskostnader sjunkit dven med bibehallen
serviceniva. Konkurrensutsattning ar ett satt for myndigheten att sdkerstalla att tjansterna kops

till marknadens lagsta pris, men det stéller ocksa stora krav pa att upphandlingarna gors korrekt,
och att marknaden uppfattar anbudsférfragningarna som attraktiva samt att det ar flera aktérer
som ger anbud. Syftet med konkurrensutsattning ar att képa in en val specificerad trafik till
marknadens béasta pris och darigenom fa sa mycket trafik som mojligt for tillgangliga
budgetmedel. De ekonomiska konsekvenserna av konkurrensutsattning bedéms vara lika i
relation till kostnaden oavsett trafiksystem.

4.2.2.9 Kollektivtrafiken

Kollektivtrafiken i skargarden ar valfungerande. For att kunna redovisa vilka de kommande
kostnaderna for Kortrutt ar, har man forst samlat in statistiken géllande 2011 fran kommunerna.
Darifran har man gjort en allman uppskattning om det framtida behovet for kollektivtrafiken.

| ett kortruttssystem kommer behovet av kollektivtrafik att 6ka. Detta da farjelinjerna kommer
att bli kortare och mindre sammanhéangande. For den som reser utan eget fordon maste
alternativ finnas att kunna ta sig fran farjelage till farjeldge. | denna del utreds omfattningen och
kostnaden for kollektivtrafiken i ett kortruttssystem.

Statistik om kostnader for befintlig kollektivtrafik samlas in och analyseras. Framtida kostnader
beddms utifran detta och med raknas upp med en uppskattad serviceniva i framtiden.

4.2.3 DPO3 - Finansiering

Vid investeringar for Kortruttsprojektets genomférande kommer detta under
utbyggnadsperioden att vara belastande for landskapets budget. Syftet med ett
Kortruttsprojekts genomférande ar dock pa langre sikt att investeringskostnaderna ska minska
driftskostnaderna till en niva som sammantaget, under en 40 ars period, ger en besparing. |
DPO03 - Finansiering, framtas en modell for budgetprognos som syftar till att analysera
investeringar och driftskostnader ar for ar i 40 ar. Pa detta satt kan framtagna
investeringskostnader placeras i en tidsaxel med den for tiden gallande driftskostnaden, for
varje Kortruttsalternativ. Till detta laggs 0-alternativets investeringar och driftskostnader for
samma period. Skillnaden visar resultatet och huruvida Kortruttsprojektet, ekonomiskt, ger en
besparing.

DPO3 Finansiering har ocksa utrett
e mojligheterna till investeringsbidrag

e mojligheterna till att projektet utfors som ett Offentligt-Privat Samverkansprojekt (OPS)
e oljeprisets utveckling i férhallande till den allmanna prisutvecklingen
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4.2.3.1 De ekonomiska konsekvenserna i 40 ar

Uppdraget har varit att ta fram en modell ddar kommande investeringskostnader och
driftskostnader i ett Kortruttsprojekt redovisar kostnaderna per ar, i 40 ar. | modellen ska
jamforelse med investeringskostnader och driftkostnader goras, pa samma satt som for 0-
alternativet.

Resultaten av jamforelserna ska redovisas i linjediagram med 0-alternativ och analyserat
kortruttssystem.

Bilaga 11. Beskrivning — modell for nuvardeskostnader
4.2.3.2 Finansiering med bidrag

Uppdraget ar att utreda vilka méjligheter Alands landskapsregering har att soka EU-bidrag for
utférandet av huvudprojektet; ett komplett kortruttssystem i den alandska skargarden.

Efter en inledande genomgang av tillgangliga bidragskallor har 23 olika program analyserats och
vidare har bedémningen av bidragens relevans med hanseende pa ett kortruttssystem utforts
(bilaga 12).

Bilaga 12. Finansiering av Kortrutt med bidrag
4.2.3.3 Finansiering med Offentlig-Privat Samverkan (OPS)

Syftet ar att redovisa eventuella investeringsprojekts mojligheter till finansiering via Offentlig-
Privat Samverkan.

Offentlig-Privat Samverkan innebar en samverkan mellan privat (foretag eller konsortium) och
offentlig sektor inom ett visst projekt eller en tjanst som i traditionella fall tillhandahalls av den
offentliga sektorn. Syftet med OPS-I6sningar ar att minska och férdela kostnaderna for
projektet. Det astadkoms genom en forhandling om hur kostnader och intékter, liksom risker
och ansvar, kan férdelas inom projektet.

BOT- Gemensam byggentreprenad och underhallsentreprenad (Build, Operate, Transfer). Ett
BOT-projekt innebar att den privata sektorn tar ett storre ansvar for hela infrastrukturprojektet
jamfort med en traditionell [6sning. BOT ar en vanlig OPS-l6sning.

Olika projekt med OPS och BOT i Finland och Sverige har redovisats och analyserats (bil. 13).

Bilaga 13. Finansiering av Kortrutt genom Offentlig-Privat Samverkan (OPS)

4.2.4  DP04 — Miljékonsekvensbedémning (MKB)

Syftet med en miljokonsekvensbedomning ar att identifiera, beskriva och bedéma de direkta
och indirekta effekter som ett projekt, en plan eller ett program kan medféra dels pa manniskor,
djur, vaxter, mark, vatten, luft, klimat, landskap, materiella tillgangar och kulturarv, dels pa
samspelet mellan dessa faktorer.
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Enligt 1 kap. 1 § Landskapslag (2006:82) om miljokonsekvensbeddmning ska en
miljokonsekvensbedémning, MKB, utféras som underlag for en landskapsmyndighets eller en
kommunal myndighets planering och beslut, avseende ett projekt, en plan eller ett program som
kan ha betydande miljopaverkan. Alands landskapsregering har fattat beslut att
kortruttssystemet kan ha betydande miljopaverkan och darfér har en miljokonsekvens
beddmning gjorts.

En miljokonsekvensbeddmning ar ett forfarande som bestar av ett antal processteg som bland
annat omfattar identifiering av miljoaspekter, dialog med myndigheter och allmédnhet och
beddmning av miljokonsekvenser. Ett grundldggande syfte med en miljokonsekvensbedémning
ar att integrera miljoaspekter i projektet. Miljokonsekvensbedémningens roll ar alltsa inte
enbart att redogora for projektets betydande miljopaverkan utan ocksa att peka pa brister och
att foresla atgéarder.

Innan omfattning av och detaljeringsgrad i miljokonsekvensbedémningen bestamdes radgjorde
landskapsmyndigheten, i enlighet med 3 kap. 8 § i Landskapslag (2006:82) om miljokonsekvens-
beddmning, med beslutande myndigheter om utredningens omfattning och inriktning.

Som ytterligare en del i miljokonsekvensbedémningen genomfordes, i juni 2013, avgransnings
sammantrdaden med allménheten i samtliga kommuner som direkt paverkas av forstudien. Syftet
med avgransningssammantradena var att informera allmanheten om kortruttssystemet och
samtidigt fa synpunkter pa projektet samt information om varden, t ex for natur, kultur och
rekreation. De forslag till utredningar av alternativ och konsekvenser som framstalls har
beaktats da MKB:n utforts.

Nollalternativet och nuldget anvands som grund foér de jamférelser som gors i denna miljo-
konsekvensbeddmning (bil. 14).

Efter det att utkastet till MKB:n hallits framlagt under delgivningstiden kommer MKB:n att
omarbetas utifran inkomna synpunkter och nya bedémningar kommer att goras i de fall
projektet andras i nagon vasentlig omfattning.

Bilaga 14. Miljékonsekvensbedémning, kortruttssystem i Alands éstra skérgdrd

4.2.5 DPO5 - Samhdllskonsekvensbeskrivning (SKB)

Syftet med samhallskonsekvensbeskrivning ar att beskriva och analysera konsekvenser for
samhallet av ett kortruttssystem. Samhallet utgérs av olika grupper av manniskor som berérs av
farjetrafiken i den alandska skargarden. Till exempel fast boende, sommargaster, turister och
naringsidkare. | delprojektet ingar det inte att gora bedomningar av miljoeffekter eller effekter
pa driftsutgifter och investeringar. Det gbrs i andra delar av férstudien.

Metoden for samhallskonsekvensbeskrivningen baseras pa en kombination av transport- och
tillganglighetsanalyser samt sociala konsekvensbedémningar.

Underlag till analyserna och bedémningarna baseras pa Kortruttsmeddelandet,
landskapsregeringens beskrivning av alternativen samt berdkningar av restider och trafikdata

30(76)



KO RT R UTT Iélr?ggksapsregering

FORSTUDIE 2012 - 2013

O,O

SLUTRAPPORT

som tagits fram av landskapsregeringen. For att illustrera nuldget har data om bland annat
befolkning och sysselsittning hamtats in fran ASUB och Statistikcentralen.

Det ingar dven underlag fran Delprojekt 01 (Statistisk analys av trafikfloden i dagens
skargardstrafik, landskapet Aland), senare kallad DPO1.

For att beskriva nuldget och kortruttssystemet har en rad kartillustrationer tagits fram.
Dessutom har en intervjustudie genomforts som omfattat nara 20 intervjuer med
privatpersoner, anstédllda inom kommunerna och foretagare. Utover detta har temadiskussioner
forts vid avgransningssammantradena for kortruttsprojektets miljokonsekvensbedémning.
Dessa genomfordes i juni 2013 i de alandska skdrgardskommunerna samt i Lemland och Sund.
Syftet med intervjuerna och temadiskussionerna har varit att i kontakt med foretag och boende
diskutera bland annat skargardens transportbehov, men dven att ge tillfalle for dem som bor
och verkar i skargarden att lyfta fram de mojligheter och risker de ser med kortruttssystemet
(bil. 15).

Bilaga 15. Samhdllskonsekvensbedémning av Kortruttsprojektet

4.2.6 DP 06 — Sodra-Tvdrgdende, férdjupad huvudstrategi

Som angetts under “Uppdraget”, ger Kortruttsmeddelandet en detaljerad bild av idén hur ett
kortruttssystem kan utformas. Dock lamnar meddelande 6ppet om huruvida det ska vara ett
eller tva farjeldgen pa norra och/eller 6stra Foglo. Detta ger alternativ om tvargadende linjen skall
kombinera med sbédra linjen antingen i en gemensam hamn pa 6stra Foglo eller i var sin hamn pa
Ostra och norra Foglo. DP 06 Sodra — Tvargaende; Fordjupad huvudstrategi, syftar till att
analysera de fordelar och nackdelar som kommer ut av ett eller tva farjelagen pa norra och/eller
Ostra Foglo (bil. 16).

Analysen gérs med utgangspunkt av féljande analysomraden:
¢ Investeringskostnader — Vagar, broar, hamnar

o Driftkostnader - Farjetrafik

o Kollektivtrafik

¢ Restider

¢ Miljo - Driftskede

* Milj6 - Investering

¢ Samhallskonsekvenser

Analysen innebar att, for flera analysomraden, jamféra, mata, utvardera — for att fa fram
skillnaden mellan ett eller tva farjeldgen pa norra och/eller 6stra Fogl6. Analysen tar darfor sin
utgangspunkt i resor mellan Kékar respektive Seglinge (nytt farjeldge enligt Meddelande nr
3/2010-2011,) och Sonnboda pa F6glo. Sonnboda, pa Foglo, ar den punkten dar alla 3
alternativen sammanstralar.

Tre alternativ har analyserats; 1) En hamn pa norra F6glo, 2) En hamn pa 6stra Foglo, 3) Tva

hamnar, en pa 6stra och en pa norra Foglo. Rutterna fran Kokar och Seglinge skulle d3, i de 3
olika alternativen, ga enligt fig. 9.
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Figur 9. Tre olika hamnalternativ pa norra-ostra Foglo.

Bilaga 16. DP 06 Sédra — Tvirgdende; Férdjupad huvudstrategi

4.2.7 DP 07-15 De geografiska delprojekten

For att kunna jamfora O-alternativet med Kortruttsystemet ar investeringskostnaderna av betydelse.
| forstudien har stor vikt lagts pa att ta fram investeringskostnader och analys av risker i eventuellt
kommande investeringsprojekt.

| de geografiska delprojekten har forslag pa teknisk utformning for vagar, broar, tunnlar och nya
farjeldgen studerats. De geografiska omradena anges i figur 10. Férslagen inom varje geografiskt
omrade ar inom de utredningskorridorer som anges i DP04 — MKB.

Forslagen pa teknisk utformning har sammanstallts och kalkyler har upprattats for att faststalla
investeringskostnaderna for forslagen. Ava 9o

De geografiska delprojekten ar: g
geog proj QoS

( BRANDO

ENKLlNGE ‘_) MORSHOLMA
ij e

DP 07 Ostra Foglo-Kokar

DP 08 Husd/Kyrkogardsd

DP 09 Foglo-Sottunga-Kumlinge 63
DP 10 Prastd-Prastésund 13

DP 11 Fasta Aland-Foglé (; K“WNGE
DP 12 Vardo-Kumlinge (C})

DP 13 Kumlinge-Enklinge

DP 14 Lappo-Torsholma " 09 £

DP 15 Kumlinge-Lappo

Figur 10. De olika geografiska delprojekten.
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| de geografiska delprojekten har teknikkonsulter inom omradena geoteknik, bro- och
anlaggningsbyggnad, vagbyggnad och tunnelbyggnad samarbetat. Infér arbetenas pabdrjande
har utredningskorridorer projekterats in. En utredningskorridor ar ca 200 m bred och ligger i
enlighet med foreslagna vagstrackningar enligt Kortruttsmeddelandet. Det ar inom dessa
korridorer som utredningen har analyserat de tekniska atgarderna foér vag- och brobyggnad. Det
ar aven inom dessa korridorer som MKB-utredningen har studerat varden.

Bottenundersdkningar och Geoteknik

Utifran befintliga geotekniska kartor och faltundersokningar har geotekniker kartlagt befintliga
forhallanden. Detta har sedan legat som underlag for bedomning av kostnader for
grundlaggning av broar och vagar, samt fungerat som underlag for bedémning av
tunnelkonstruktioner. Bottenundersokningar har utforts med ekolod - for vissa delar dven med
seismisk undersdkning.

Tunnelkonsulterna har efter geoteknisk kartlaggning identifierat mojligt lage for tunnel med
avseende pa bedomt bergtackning.

Inom utredningskorridorer har vagprojektor lagt ut forslag pa vaglinjer. Vaglinjerna definieras
dven i hojdled, langdprofiler. En “Normalsektion”, vagens matt och princip-utformning, har
ocksa analyserats. Tillsammans ger detta omfattningen av schakt- och fyllnadsarbeten. P
samma satt utformas vagbankar.

Teknikkonsulter inom omradena bro och anlaggning har upprattat forslag till typkonstruktion for
broar. | detta projekt har utgangspunkten varit broar med seglingsfri hdjd 4,5 m, 18 m och 28 m.
For vissa platser har 6ppningsbar bro studerats. Vald brotyp har for varje delprojekt lagts in i
vagprojektorens forslag for vaglinje. Detta ger for platsen utformning av bro och genom
geoteknikerns férsorg omfattning av grundlaggning.

En kalkylator prissatter de av teknikkonsulterna presenterade anlaggningskonstruktionerna.
Detta utférs mot bakgrund av insamlade referenspriser fran relevanta referensprojekt.

Resultaten av de geografiska delprojekten redovisas under avsnittet “Resultat” och i bilagorna
nedan.

Bilaga 18. DP 07 Ostra Foglo

Bilaga 19. DP 09 Norddstra Foglo — Sottunga-Seglinge
Bilaga 20. DP 10 Prasto-Prastosund

Bilaga 21. DP 11 Fasta Aland - Foglo

Bilaga 22. DP 13 Kumlinge - Enklinge

Bilaga 23. DP 14 Lappo — Torsholma

Bilaga 24. DP 15 Kumlinge - Lappo

4.2.8 DP 16 Sammanstdllning och slutsats

Syftet med detta delprojekt ar att ge ett sammanvagt resultat av forstudien. | detta delprojekt
redogors for jamforelserna mellan 0-alternativet och ett kortruttssystem med hdnseende pa
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ekonomi, milj6- och samhallskonsekvenser. Detta gors genom att resultaten fran 6vriga
delprojekt sammanstalls och utvarderas.

Den modell for budgetprognos som tagits fram i DP 03 Finansiering anvands i detta delprojekt.
Har analyseras investeringar och driftkostnader ar fér ar i 40 ar. Framtagna
investeringskostnader (DP 07-15) placeras i en tidsaxel med den for tiden gallande
driftkostnaden for varje Kortruttsalternativ. Till detta laggs 0-alternativets investeringar och
driftkostnader for samma period.

Resultatet av DP 16 Sammanstallning, redovisas under avsnitt “Slutsats”.

4.2.9 Information om projektet

| uppdraget har dven ingatt att halla allmanheten informerad om forstudiens framskridande.
Detta har utforts med informationstraffar (avgransningssammantraden) for allmanheten i
skdrgardskommunerna, samt uppforandet av en hemsida.

Syftet med webbplatsen har varit att erbjuda intresserade information om kortruttsprojektet
och att skapa forstaelse for det arbete som gors.

Under arbetet med férstudien har en kommunikationsstrategi tagits fram. Den innebér bland
annat att en hemsida har lagts upp pa néatet for att formedla information géllande projektet till
allméanheten (www.kortrutt.ax). En mailadress for projektet har skapats kortrutt@regeringen.ax.
Tanken med mailadressen ar att erbjuda en rak kommunikationsvag till projektgruppen.

Idén med layouten ar att den ska vara tydlig och neutral for besdkaren- oavsett preferenser.
Man ska snabbt fa en uppfattning om sidans uppbyggnad, information som finns att tillgd samt
avsandarens identitet — d.v.s. myndighet.

Forutom basinformationen som funnits tillgdnglig sedan hemsidans uppkomst, har dven
dokumentation lagts till under utredningens gang.

o KORTRUTT

FORSTUDIE 2012-2013

e

AKTUELLT OM FORSTUDIEN

Figur 11. Skairmdump av huvudsidan for webbplatsen.
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Under arbetet med utredningen har- i enlighet med gallande MKB-lag
avgransningssammantraden hallits. Protokollen fran métena har lagts upp pa hemsidan for
granskning, vilket ocksa deltagarna pa motena informerats om. Efter att besvarstiden gatt ut,
har protokollen justerats och undertecknats for att sedan upp laggas upp igen i sin slutgiltiga
form. Till adressen kortrutt@regeringen.ax har ocksa idéer, férslag och fragor kunnat skickas in.

Dessa forslag har tagits med i arbetet med utredningen.
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5 RESULTAT

Resultaten fran DP 01-DP 15 redovisas nedan.

Resultaten i denna rapport ar sammanfattningar. Resultaten finns i sin helhet i bilagor,
Delrapporter, fran respektive Delprojekt.

5.1 DP0O1 - Statistik och prognos

5.1.1  Befolkningsutveckling

Alands befolkningsutveckling har varit positiv i Mariehamn och i landsbygden medan den har
varit negativ i skargarden de senaste 40 aren (figur 12).

Antal
30 000

25 000 -

20 000 -

Mariehamn
15 000 -

10 000 -+

Landsbygden/
Rural districts

5000

0
1910 1920 1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2012

Figur 12. Befolkningsutvecklingen i regionerna 1910-2012 (ASUB).

Enligt prognosen skall befolkningsmangden i skargarden 6ka mellan 2012 och 2040. Enligt finska
Statistikcentralen har inflyttningen varit positiv under de senaste aren och déarfor visar
prognosen 6kning. Med in- och utflyttning 6kar befolkningsmangden fran 2012 till 2040 ca 10%
och utan flyttstatistik ar minskningen ca -20%.

5.1.2  Resandestatistik och prognos

Trafikvolymerna 6kade kraftigt under 1980-talet. Fran 1990 till 2000 har volymerna 6kat, dock i
lagre takt, och de senaste tio aren har det skett en viss minskning i passagerarvolymerna medan
fordonstrafiken har 6kat. Finska Statistikcentralens befolkningsprognos har legat till grund for
resandeprognosen. Deras prognos visar pa en marginell 6kning av befolkningen i
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skdrgardskommunerna fér 2016 och 2026. Mot bakgrund av detta antas att dven
resandevolymer beraknas oka (figur 13).

Befolknings -och resandeutveckling

1200 000 , 3000

1000 000 L 2500
T 800000 2000
2 o000 Lt Semiceoioololll GUSte 1500 %
2 400000 iy P 1000 2

200000 777 500

1980 1990 2000 2012 2016 2026
} Passagerare == ==Fordon || Befolkning !

Figur 13. Befolknings- och resandestatistik i skargarden 1980-2026 (ASUB och trafikavdelningen).

Behovet av skargardstrafiken varierar mycket under aret. | jamférelse med hogsasong reser
endast 25 % under lagsasong och 50 % i mellansdsong. Samtidigt ar kapaciteten inte tillrackligt
hog under hogsasong. Fler skulle resa i skargarden under hogsasong, om det fanns kapacitet.
Turismen har stor betydelse for skargardstrafiken under hogsasong da volymerna okar 3-4
ganger jamfort med lagsasong.

5.1.3  Trender

Antalet passagerare i personbilar minskar (nu 1,6-3,0 pers/bil) och minskningen sker dven i
kollektivtrafiken. Detta innebar att det ar ett underskott av fordonsplatser pa farjorna.

Sasongs- och forlangda veckoslutsboende ar en grupp som har identifierats i diskussionerna med
kommunerna, ur resandeenkéaten och ur resandesiffrorna éver aret. Denna grupp ar relativt stor
och trenden pekar pa att den 6kar. Dessa registreras inte i nagon statistik eller som egen
resandegrupp. Personer i denna grupp veckopendlar fran en ort till en annan eller tillbringar
forlangda veckoslut i skdrgarden och kan narmast vara fastboende under var — host.

Denna trend kan dven ses i figur 14 genom att befolkningsutvecklingen (fast boende) i
skargarden minskar medan antal resenéarer 6kar.

5.1.4  Resandefloden i ett kortruttssystem

| denna del redovisas prognosen for resandefléden i ett utbyggt kortruttssystem (fig. 14).

| volymprognoserna for Kortrutt utgar man fran varje enskild linje och utreder hur
kortruttssystem kan paverka resandevolymerna déar. De faktorerna som paverkar prognosen ar
Okande valfrihet, kortare restid och tillgangligheten for grupper som deltidsboende.
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Figur 14. Resandestatistik ar 2011 och -prognos for ar 2026 med 0-alternativ och Kortrutt.

| 0-alternativet, dagens trafiksystem, utgar man ifran finska Statistikcentralens
befolkningsprognos som visar pa en marginell 6kning av befolkningen i skdrgardskommunerna. |
det 6vergripande scenariot sa kommer den totala resandevolymen att sakta 6ka, med 5 % fram
till 2026. Antal fordon 6kar med ca 6 % fram till 2026.

Med Kortrutt forvantas en viss 6kning i det norra trafiksystemet till f6ljd av forbattrade
kommunikationsmajligheter genom majlighet till tatare turer och 6kat deltidsboende.

De storsta forandringarna med Kortrutt blir inom sédra och tvargaende trafiksystemet. Mellan
Lumparland och Foglo dndras nuvarande tva hamnar till en i sydvastra Lumparland, alternativt
tunnel. Genom att trafikflodet koncentreras till en hamn d6kar volymerna vid den hamnen med
75 %. Den andra stora forandringen ar att trafiken till Kokar gar fran den planerade nya hamnen
i Ostra FOglo. Farjepasset forkortas genom att farjan kor direkt fran Kokar till 6stra Foglo och inte
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via Sottunga. Trafiken mellan Foglo-Sottunga minskar medan trafiken till Kumlinge via Sottunga
beddms 6ka p.g.a. okad flexibilitet, tatare turer och kortare farjepass.

Den totala resandevolymen berdknas 6ka nagot i framtiden framst till f6ljd av 6kat antal
deltidsboende personer. | prognosen for Kortrutt antas 6kningen vara nagot storre pa grund av
Okat tillganglighet. En anpassning till 6kat deltidsboende maste goras i kommande
tidtabellsplanering t.ex. mera trafik i slutet av veckan jamfért med 6vriga veckodagar. Aven en
trafikanpassning mellan olika arstider och sdsong bor goras, eftersom det finns en klar
Overkapacitet pa farjorna under vissa tider.

Bilaga 4. Statistisk analys av skdrgdrdstrafiken, sammanfattning
Bilaga 5. Statistisk analys av trafikflodet i dagens skérgdrdstrafik, landskapet Aland

5.2 DP 02 — Tonnage och drift

5.2.1  Storlek pd tonnage

Utgaende fran DP 01 har det framtida tonnagets storlek beraknats till ett fartyg med en
kapacitet pa 45 fordon pa ett bildack.

Om 0-alternativet behalls kommer man att vara tvungen att, som idag, kora med en lag
nyttjandegrad av tonnagets kapacitet pa vissa turer under en storre del av aret och dnda inte
klara av efterfragan under hégsasongen dven efter att investeringar i nya fartyg gjorts. Trafiken
begrdnsas av de langa turerna som omoijliggor att flera avgangar satts in utan att kostnaderna
Okar dramatiskt. Ett kortruttssystem ger en majlighet att kunna utnyttja tonnaget effektivare
genom att satta in flera turer vid hogtrafik utan att kostanden stiger mer dn med
branslekostnaden for ett kort farjepass. Pa detta satt uppnas en storre utnyttjandegrad av
tonnagets kapacitet.

| ett framtida kortruttssystem finns storre maojligheter att anpassa trafiken efter behovet och att
forandra trafikstrukturen med nya tonnagetyper. | och med att biltrafiken har utvecklats i den
alandska skargarden sedan slutet av 1950-talet finns i samhallsstrukturen ett behov av bilfarjor
aret runt for att samhallet skall fungera. Dessa maste dessutom vara isgaende. Med ett
kortruttssystem kan skargardens behov av bastrafik med isgaende bilfarjor tillgodoses samtidigt
som mojligheten finns att utveckla en passagerartrafik med snabbare och lattare tonnage. | ett
kortruttssystem ar bastrafiken mindre kostsam &n i nuvarande trafiksystem vilket ger utrymme
for nya typer av trafiklésningar.

| denna forstudie har snabbare och lattare tonnagetyper for passagerartrafik inte studerats
ndrmare. Om man i framtiden véljer att styra om trafiken till storre del passagerartrafik foreslas
att passagerartrafiken upphandlas pa totalentreprenad (entreprendren tillhandahaller eget
tonnage) enligt en fastslagen serviceniva fér bade trafik och tonnage.
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5.2.2  Reinvesterings- och investeringsplan for O-alternativet

Befintligt tonnage har analyserats med avseende pa kommande storre reinvesteringar. M/s
Skiftet, m/s Gudingen och m/s Alfageln maste uppgraderas med nya huvudmotorer ndgon gang i
borjan av 2020. Ny huvudmotor berdknas kosta ca 400 000 €/fartyg.

Nytt tonnage i O-alternativet ar baserat pa befintligt tonnagealder. For att fa en 6verblick av
tonnage, befintligt och nytt, har en investeringsplan upprattats. Investeringsplanen redovisar
befintligt tonnagetid for avveckling och investeringsar for nytt tonnage (se kap.5.2.3).

| kostnadsanalysen som utfors i DP 16, dar 0-alternativets kostnader ska inga, tas dessa
investeringskostnader och reinvesteringskostnader med.

5.2.3  Investeringsplan fér KR 1-4

| ett kortruttssystem kommer befintligt tonnage i stor utstrackning att anvandas till uppnadd
alder, 40 ar. Detta innebar att reinvesteringskostnaderna enligt ovan dven galler vid ett
kortruttssystem.

Nytt tonnage i ett kortruttssystem &r, precis som ovan, baserat pa det befintliga tonnagets alder
men dven pa det behov som kortrutssystemet ger i en viss utbyggnadstakt. For att fa en
overblick av tonnage, befintligt och nytt, avveckling och behov av investering av nytt tonnage,
har investeringsplaner upprattats for varje kortruttsalaternativ. kortruttssystemets
utbyggnadstakt dr angiven i investeringsplanerna.

Bilaga 8. Driftskostnader — frigdende- och linférjor, tabeller “Fartygsbyten”

5.2.4 Restider

| figur 15 nedan redovisas restider. Man kan se att restiderna i ett kortruttssystem i de flesta fall
forkortas eller halls lika som restiderna i O-alternativet. Resan mellan Sottunga och Galtby ar den
enda resa som forlangs i ett kortruttssystem.

De olika varianter pa kortrutter som finns i delprojekten innebér i de flesta fall endast skillnader
pa minutniva fran redovisade restider. Man kan se att det restidesmassigt alltid ar fordelaktigt
att efterstrava sa korta farjepass som majligt.

En fast forbindelse mellan fasta Aland och Foglo ger de kortaste restiderna foér sédra och
mellersta skdrgarden, medan den norra skargarden inte paverkas lika mycket.

Farjelagets placering pa 6stra Foglo i kombination med ett farjelige pé norra Foglé (Overd)
paverkar kortruttssystemets utformning i stor utstrackning. Till exempel paverkas laget for
farjelaget pa Sottunga av detta. Kombineras trafiken fran Foglo till Sottunga och Kumlinge pa
Ostra Foglo tillsammans med trafiken till Kékar minskar sannolikt den tvargaende trafikens
betydelse for skargarden. Restiderna forlangs och resvagen blir dirmed mindre attraktiv for
resendrerna.
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I norra skargarden ar restiderna i ett kortruttssystem kortare trots att ett farjebyte skall ske pa
Kumlinge. Ett kortruttssystem innebar ett mer flexibelt och mindre kansligt system for
storningar tack vare att det finns flera knutpunkter som har flera resvagar till slutmalet.

| tabellen nedan redovisas inte KR B (redovisas dock i bilaga 10). Overgripande kan sigas att
restiden for den tvargaende trafiken till Sottunga och Fogl6 férlangs i samma utstrdackning som
den forkortas till Hummelvik. Restider i alternativ KR C férlangs nagot i forhallande till KR 1, 2

och KR B.
Restider
Rutt  |Namn 0-Alt KR 1 KR 2 KR 3 KR4
ADH  |Mhamn-Vérdo-Kumlinge 02:34:00 |9 02:11:00 [ 02:11:00 S 02:11:00 [ 02:11:00
ADH M:hamn-Vérdo-Lappo 03:2400 |9 02:54:00 [ 02:54:00 [ 02:5400 | 02:54:00
ABC |Mhamn-roglo 01:13:00 | 01:04:00 [$1 01:04:00 | 00:4600 NJ 0046:00
G Foglo-Sottunga 01:04:00 |§ 00:45:00 |A 01:05:00 [{ 00:45:00 [P 01:05:00
g GH Foglo-Kumlinge 01:43:00 |9 01:35:00 [f* 02:09:00 [ 01:39:00 [{F 02:0%:00
£ £ Foglo-Kokar 02:20:00 N} o01:24:.00 [ o1:24:00 N} o01:2400 [ o0124:00
S Kokar-Galtby 02:35:00 |=» 02:35:00 |5 02:35:00 [=> 02:35:00 [= 02:35:00
0 H4 Kumlinge-Lappo 01:08:00 9 00:49:00 [34 00:49:00 [S4 00:49:00 [ 00:49:00
Hd Kumlinge-Brando 01:33:00 [ 01:15:00 [ 01:15:00 [N o01:15:00 [ 01:15:00
- Lappo-Brandd 00:37:00 |9 00:26:00 [ 00:26:00 [ 00:26:00 [ 00:26:00
K Brand®-Osnés 01:0200 |=» 01:02:00 [5> 01:02:00 [= 01:02:00 [ 01:02:00
ABE Mariehamn-Foglo-Kékar 03:14:00 |9 02:28:00 [ 02:28:00 [ o02:1000 |§ 02:10:00
Mariehamn-Fogls-Sottunga N o { 1 o
oo
s GFf Sottunga-Galtby 04:00:00 |4 04:44:00 [ 05:04:00 [ff 04:4400 | 05:04:00
gy oF Foglo-Galtby 04:50:00  |F 03:59:00 [& 03:59:00 [ 03:5900 | 0359:00
B - CK Foglo-Osnds 04:18:00 |9 03:56:00 | 04:26:00 [ 03:56:00 [P 04:26:00
E HK Kumlinge-Osnas 02:35:00 [ 02:17:00 [ 02:17:00 [ 02:1700 [ 0217:00
K Lappo-Osnis 01:3%:00 [ 01:28:00 (3 01:28:00 [ o01:2800 [ 01:28:00
Q El‘ﬂ%
&)

GALTEY

Figur 15. Pilarna i tabellen anger férandring i restid mellan 0-alternativet och de olika kortruttsforslagen.
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Pil som pekar uppat anger 6kad restid, medan pil som pekar nedat anger minskad restid. Vagrat pil visar
pa oférandrad restid mellan O-alternativet och Kortrutt. Kartan forklarar placeringen av de olika

matpunkterna.

Bilaga 10. Restidsberdkningar

5.2.5

Kortider

Kortiden utgar fran den kértid som servicenivan/turlistan for 2011 ger och ligger som underlag
for driftskostnadsberakningarna i driftskostnadskalkylerna. | KR 1 och KR 2 sker Foglo-trafiken
med ett kort farjepass, servicenivan har 6kats for att klara trafiken som kommer fran 0-
alternativets sddra och tvargaende linje. | KR 1 och KR 3 gar trafiken fran Foglo till Sottunga och
Kumlinge fran norra Foglo (Overd), trafiken till Kékar gar fran dstra Fogld. Kortiderna i
kolumnerna A respektive B skiljer p& om farjfastet i Ostra Foglo ar beldget i Hastersboda (A) eller
Algerso (B) (tab. 5).

Tabell 5. Tonnagets kortimmar per ar i dagens system och i ett kortruttssystem

Kértider per ar berdknat fran turlista enligt serviceniva 2011
Linje Sodra |Tvirgéende| Foglo | Norra Summa:

0-Alt. 9368 2501 | 3574 | 7707 23150
KR 1 P 5936 1641 2043 5458 15077
B 5637 1641 2043 5458 14778

KR 2 A 5535 3236 2043 5458 16271
B 5202 2831 2043 5458 15533

KR 3 A 5936 1641 - 5458 13034
B 5637 1641 - 5458 12735

KR 4 A 5611 3161 5458 14230
B 5202 2831 - 5458 13490

Bilaga 8. Driftskostnader — frigdendefdrjor och linfdrjor

5.2.6

Driftskostnader

Driftkostnaden per timme ar en totalkostnad. Totalkostnad inkluderar bransle, arbetstid,
service, reparation och underhall m.m. Som framkommer nedan varierar kostnaden. (tabell 6)

Driftskostnaderna skiljer sig da man analyserar data fran m/s Skarven, m/s Viggen och m/s
Alfageln. Beroende pa ruttens karaktar ar totalkostnaden per kértimme hogre for korta rutter.
Detta da spilltiden procentuellt blir stérre. Spilltiden ar den tid dd motorer ar igang vid hamntid,
t.ex. vid lastning och lossning. For att fa med denna spilltid vid berdkningar och jamforelser
anvands olika driftskostnader for olika rutter. Driftkostnaden per timme ar framraknad mot

bakgrund av upparbetade kostnader for befintligt tonnage.
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Nytt tonnages driftskostnader ar en sammanvagd analys och jamforelse av befintligt tonnages
driftskostnader och de uppgifter som framkommit nedan under "Nytt tonnage”.

Tabell 6. Driftskostnader per timme for tonnage

Totalkostnad per kértimme

Fartyg
% m;s Grisslan__ N\ ..\
= |m/s Ejdern 635 €
E m/s Knipan 691 €
B |m/s Gudingen 644 €
£ |m/s Skiftet 704 €
% |m/s Alfageln 806 €
®  [m/s Viggen 1239¢€

m/s Skarven 982 €

Teoretiska vérden - kostnadsspann

@ NBO1 826 -926 €
g |NBO2 826- 926 €
S [NBO3 776 - 826 €
= |NBO4 773-826 €
E NBO5S 773 - 826 €

NBOG (ej kR 3-4) 783 -826 €

Man kan konstatera att driftskostnaderna alltid ar ldgst i det kortruttssystem som angor Foglo
pa norra sidan (Overd) och pé 6stra sidan (ndgonstans mellan Hastersboda och strax norr om
Algersd), se KR 1 och KR 3 i tabell 7. En fast férbindelse mellan fasta Aland och Foglo sinker
ocksa de arliga driftskostnaderna for skargardstrafiken, se KR 3. Driftskostnaderna ar berédknade
enligt serviceniva i skargardstrafiken ar 2011.

Tabell 7. Driftskostnader for 0-alternativ och KR 1-4 ar 2040.

Driftskostnader Ar 2040 [€/ar]

0-Alt. 18 579 998 W 0-Alt.
KR 1 12236598 BKR1

KR 2 13373054 — WKR2

KR3 | 10346080 | | D g::i

KR4 | 11368884

Bilaga 8. Driftskostnader — frigdende férjor och linférjor

5.2.7  Servicenivad i framtiden

| ett kortruttssystem finns ett storre behov av att samordna turlistorna foér de olika farjelinjerna
som ingar i resan for att minska vantetider och samtidigt méjliggéra att man tar sig mellan

farjelinjerna pa ett trafiksakert satt oavsett om man koér egen bil eller ker kollektivt. Ur
restidsberdkningarna kan man plocka ut restiden mellan de olika farjeldgena och vantetiden i
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hamnarna. Dessutom behover kollektivtrafiken mojliggdra resor utan fordon genom
trafiksystemet.

5.2.8 Nytt tonnage

5.2.8.1 Specifikation

Fartygets kapacitet skall i man av mojlighet beakta den férvantade utvecklingen av passagerar-
och fordonsvolymer i skdrgardstrafiken. Den férvantade livslangden skall vara 40 ar och fartygen
ska ha ett bra andrahandsvarde. Fartygen planeras att vara enkla i drift och med liten
driftsbesattning.

Ytterligare malsattningar for fartygskonceptet:

e Miljéanpassning med LNG-drift (flytande gas) om ekonomiskt férsvarbart.

o Isforstarkt till klass Al.

e Dubbelandad for att vinna tid vid hamnanlop genom att undvika svangning.

e Rymligt bilddck som uppfyller moderna krav pa komfort och sdakerhet med ca 45
personbilar eller tre 24 m langtradare pa 76 t/st, eller fyra 24 m langtradare pa 60t/st
och 26 personbilar. Tva stycken rymliga hdngande bildack, sk. hyllor, som rymmer ca 8
personbilar vardera fér anvandning nar behovet av kapacitet ar som storst.

e Propeller i bada dndar for att ge bra manoverférmaga.

e Kapacitet for max 125 eller 250 personer ombord beroende av bemanning och med
salong for ca 250 personer.

e Servicefart ca 11-12 knop och maxfart ca 13 knop.

e Lingd 65 m, bredd 15,2 m, djupgang 4,3 m och maskineffekt 3 100 kW

5.2.8.2 Briinsle- och driftskostnader

Ett alternativt drivmedel ar LNG (flytande naturgas) i en “"dualfuel” motor som kan koras pa bade
LNG och dieselolja. Aven alternativet med endast traditionell dieseloljedrift har utretts.

Bransleférbrukningen varierar med effekten (farten). | kommande berdkningar rdaknas fartygets
genomsnittsfart till ca 11 knop. De erhallna och anvanda priserna fér bunker medfor att

kostnaderna for LNG ar lagre an med dieselolja (tabell 8).

Tabell 8. Bransleforbrukning och — kostnad per timme och ar med LNG och diesel (*Wartsila).

Bransle Forbrukning Kostnad
Kilo/timme €/ton €/timme €/ar

LNG 180 838-885* 151-159* | 422 000-445 000*
+ Diesel (3,7 %) 7,5 1030 5

Summa 156-169* | 437 000-462 000*
LNG med bara Di 219 1030 225 630 000
Diesel 198 1030 204 571 000
+ Urea (10 %) 20 300 6

Summa 210 587 000

* Pris for LNG ar 67,5 €/ MWh (leverans pa fastlandet) och 70,9 €/MWh (fritt Langnés) med ca 13,7
MWIt, (930 €/ton resp. 970 €/ton).
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Fartygen planeras att vara kostnadseffektiva i drift med liten besattning. Lonekostnaderna ar
beroende pa linje och turlista, dessutom pa avtalen med fackféreningarna, privata
entreprendrer eller samhallsorganiserad drift samt kravet pa minimibemanning. Dessa faktorer
paverkar saval antal besattningsman som I6nenivan. Kostnaderna beraknas att uppga till ca 0,9
miljoner €/ ar eller ca 320 €/h t.ex. i linjen Ava-Osnis.

Reparationer och underhall fér fartyg och skrov berdknas vara pa samma niva som nuvarande
nyare farjor, medan underhallet for LNG-maskineri bor vara nagot lagre. Berdknad arskostnad ar
i snitt ca 180 000 € eller ca 65 €/h. Normalt tenderar de forsta arens reparationer och underhall
att vara hoga, for att darefter avta.

5.2.8.3 Investering

De erhallna budgetofferterna har avsevarda variationer i storlek, fran ca 12,5 miljoner € till 25
miljoner € per fartyg. Utgaende fran dessa torde det vara mojligt att skriva kontrakt for ett
fartyg med LNG som drivmedel och elektrisk drift under 15 miljoner € om man gar utanfor EU,

under 20 miljoner € inom EU och i Finland ca 25 miljoner €.

Lamnas LNG teknik bort och endast dieselolja anvands som drivmedel kan priset reduceras med
ca 1,5 miljoner €.

5.2.84 Miljs

| emissionsberakningar utgar man ifran att farten ar 11 knop och arlig kortid ar ca 2800 h
(tabell 9).

Tabell 9. Emissionsvdarden med LNG och diesel.

Bransle Cco, NOx SOx

t/ar t/ar kg/ar
LNG 1433 6 0,2
Diesel 1775 5,6 3,5
med katalysator
Diesel 1755 23 88
utan katalysator

Med LNG minskar CO,-emissionerna med ca 10 %, NOx-emissionerna med ca 70 % och SOx-
emissionerna ca 90 % jamfort med dieselolja. NOx-emissionerna kan korrigeras med katalysator
pa dieselmotor, som dock 6kar driftskostnaderna med ca 6 €/h och dessutom tillkommer
investeringen pa ca 0,2 miljoner €.

Allt rinnande avfall (svartvatten och gravatten) samlas i tankar och tas iland for rening, och fast
avfall sorteras och tas iland for regelratt efterbehandling. Overskottsenergi fran motorernas

kylvatten och avgaser kan anvandas for att varma fartyget.

Bilaga 6. Nytt tonnage

45(76)



% KORTRUTT L

: -~
O @) FORSTUDIE 2012 - 2013

SLUTRAPPORT

5.2.9  Oljeprisets utveckling

Att fa ett entydigt svar angdende prisutvecklingen visade sig vara mycket svart. De
bakomliggande faktorerna for oljeprisets utveckling ar svarbedémda och hur utvinningen av nya
energikallor paverkar efterfragan pa olja ar ocksa osdker. En utveckling som féljer den
langsiktiga trenden bedoms darfér som mest sannolik, vilket innebér att brénslepriset kommer
att 6ka med mellan 5 och 10 procent fram till ar 2025. Den genomshnittliga prisokningen bedéms
ligga kring 2 % precis som KPI (konsumentprisindex). Oljepriset kommer dock med stérre
sannolikhet att fluktuera mer under perioden utanfor detta intervall, men da bedéms
avvikelserna som kortsiktiga och prischockerna kan sannolikt minska med hjalp av rederiernas
langsiktiga avtal med producenterna.

Det ska dessutom tilldggas att OECD:s scenarier beskriver en tankbar utveckling, bland manga
andra. Vissa foresprakare anser att en mycket kraftig prisutveckling 4r mer sannolik och vissa
andra menar att priset kommer att sjunka lika drastiskt. Oavsett fluktuationer eller inte sa
kommer sannolikt kostnaderna for Kortrutten att variera om dagens bransleférbrukning kvarstar
och det géller att se 6ver hur systemet kan effektiviseras for att minska sarbarheten vid
eventuella prisforandringar som kan uppsta.
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Figur 16. Prisutveckling per ar mellan 2013-2040 av LSMGO samt KPI, prisniva ar 2011

Bilaga 7. PM Oljeprisutvecklingen
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5.2.10 Kollektivtrafik i skdrgdrden

Skargarden har en ordnad kollektivtrafik fran farjehamnar vidare till kommunens
servicepunkter. Detta kallas matartrafik och organiseras av kommunerna. Trafiken skots av
privata entreprendrer. For kunderna ar trafiken kostnadsfri och bekostas av kommunerna somi
sin tur kan fa upp till 80 % av kostnaderna tackta. Under 2011 och 2012 har bidraget legat pa ca
75 % av kommunernas kostnader.

2011 anvéande sig 4 441 personer av kollektivtrafik (matartrafik) i Brando, Foglo, Kumlinge, Kokar
och Vardo. Brando stod for ungefar 50 % av det totala antalet passagerare (figur 17).

Kollektivtrafik 2011 (pass./ar)
2500
2000
1500
1000 . .
500 assagerare/ar

0 T T T T T T
0 0 S 0 ()
Q;@(\b & @Q @‘b @@‘\&

Figur 17. Antal passagerare i kollektivtrafiken 2011 fordelat per kommun.
Den totala kostnaden for skargardens kollektivtrafik (matartrafik) var 83 552 € ar 2011.

Med Kortrutt berdknas behovet av kollektivtrafik 6ka ungefar tre ganger i F6gl6 jamfort med
2011. Samtliga resenéarer utan fordon som ska vidare fran Lumparland till Sottunga, Kumlinge,
Kokar eller vice versa kommer att stiga av i Foglo och ha en mdjlighet att transporteras med
kollektivtrafik mellan hamnarna 6ver land.

Aven i Kumlinge berdknas behovet av kollektivtrafik 6ka eftersom alla som ska vidare frén
Hummelvik till Enklinge och Brando eller vice versa ska transportera sig 6ver Kumlinge mellan
farjhamnarna.

| Brando berdknas trafiken 6ka ca 30 % i och med att passagerare utan eget fordon maste
transporteras fran Lappo till sin anslutning i Ava for vidaretransport dsterut eller till nagon
annan destination i regionen. Vardo och Kokar skulle behovet av kollektivtrafik vara oférandrat
med Kortrutt.

Den totala kostnaden for kollektivtrafiken (matartrafik) berdknas bli ca 180 000 €/ar med
Kortrutt (tabell 10).
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Tabell 10. Kostnaden for kollektivtrafik 2011 och med Kortrutt.

Kostnader - kollektivrafik

Kommun| Kostnad 2011 (€) | Okning KR (%) | Kostnad KR (€)
Brando 37 256 30 48433
Foglo 17782 300 71128
Kumlinge 11521 300 46 084
Vardo 8932 0 8932
Kokar 8061 0 8061
SUMMA 83552 182 638

5.3 DP 03 - Finansiering

5.3.1 De ekonomiska konsekvenserna i 40 ar

Genom uppstallda krav har sakkunnig inom ekonomi och berdkningar utformat en modell, en
matris, i vilken framtagna investerings- och driftskostnader och utbyggnadstakt laggs in.
Mojligheten finns att lagga in eventuella bidrag (t.ex. EU-bidrag). Modellen &ar uppdelad i atta
"projekt” dar investeringskostnader laggs in - projekt for projekt. Utférandear och
utférandeldngd fors ocksa in. Till detta laggs driftkostnader efter utférd investering. Till varje
projekt fors 0-alternativets driftkostnader och investeringskostnader in.

Inmatat data berdknas och presenteras i diagram och tabell (se bilaga 11). Av diagrammet kan
utlasas ackumulerade totalkostnader fér 0-alternativet och ackumulerade totalkostnader for
analyserat Kortruttsalternativ i 40 ar.

Analyserna av kortruttssystemens olika alternativ ar utférda och redovisade under DP 16.

Bilaga 11. Beskrivning — modell fér nuvdrdeskostnader

5.3.2  Finansiering med bidrag

Landskapsregeringens mojligheter att delvis finansiera kortruttsprojektet med direkta bidrag ar
sma. Av tjugotre tdnkbara EU-program ar det egentligen endast Marguerite Fund som &ar
tillampligt. Orsaken till detta ar i huvudsak att EU under den kommande programperioden 2014-
2020 prioriterar mindre utvecklade regioner - vilket Aland inte ar. Vidare, att EU vill flytta
transporter fran land till sj6 — alltsa ett “omvand kortrutt”.

Marguerite Fund ar en oberoende (= inte EU) fond som investerar i Europeisk infrastruktur bl.a. i
transportsektorn. S.k. "Brownfield"-projekt (replacement, modernisation and capacity
enhancement of excisting assets) far max 35 % bidrag. Marguerite vill arbeta med projekt som ar
stérre an 200 miljoner euro.

Beroende pa hur Aland viljer att argumentera foér och beskriva kortruttsprojektet, kan
ytterligare nagra mojligheter finnas. Da kravs fokus pa miljo, eller samarbete med Finland, eller

48(76)



KO RT R UTT Iélr?ggksapsregering

FORSTUDIE 2012 - 2013

O,O

SLUTRAPPORT

annat regionalt samarbete. Om man viljer att soka bidrag, och oavsett vilket bidrag, kravs
speciella insatser.

Bidrag som da skulle kunna vara aktuella ar:

e Marco Polo - | forsta hand avser Marco Polo skiftning fran landtransporter till
sjotransporter. kortruttssystemet ar egentligen tvartom, men kan foras fram genom att
beskriva Alands transportslagstiftning som bade innovativ och bra for Ostersjons miljo.
Miljovanligt tonnage skulle kunna vara ett bidragsargument. Bidragsstorleken dr max 2 €
per 500 skiftade tonkilometer. 35 % av kostnaderna kan s6kas som bidrag, 20 % for
anslutande/stédjande projekt.

e CIP — Avser privatisering av skargardstrafiken (eller delar av den) gér det majligt for
rederier att séka finansiering, fraimst for att sdnka finansieringskostnaderna.

e CIP IEE — Avser bidrag for planering. Inte investeringar. Kan vara aktuellt for
Kortruttsprojektet om det kan sattas in i ett regionalt sammanhang och att atgarderna
utgor en kraftig energibesparing.

e TEN-T - Finansierar projekt som bidrar till att forverkliga det europeiska stamnatet till ar
2050. Detta kraver att kortruttssystemet satts in i ett storre regionalt samband med
samarbetspartners i Finland, Sverige m.fl.

Bilaga 12. Finansiering av Kortrutt med bidrag

5.3.3  Finansiering med Offentlig-Privat Samverkan (OPS)

5.3.3.1 Erfarenheter i Finland och Sverige

OPS-finansiering har i Finland anvants for tva vagprojekt och ytterligare ett kommer att
genomféras de narmaste aren. Aven ett jarnviagsprojekt kommer att byggas enligt OPS-
modellen. Vidare har en Metrostation i centrala Helsingfors finansierats via OPS.

Forutom OPS har intresset under senare ar nar det galler finansiering framforallt fokuserat pa
trangselskatt/trangselavgifter. OPS-modellen har fungerat bra i Finland, bade vad galler att halla
projekttider (= vardeskapande) och balansera kostnader och intdkter mellan bestéllare och
utforare.

| Sverige har det gjorts flera projekt enligt OPS-modellen t ex Arlandabanan, E4 Sundsvall,
pilotprojekt SjéVagen i Stockholm, Oresundsbron, Citytunneln och Botniabanan (bilaga 13).

Slutsatser av de svenska exemplen:
e En central faktor ar hur ersadttningsmodellen rdaknas fram, modellerna kan efterhand
dndras till exempel vad géller brukaravgifter.

e Endast ett sjotrafikprojekt.
e Sma projekt ar svara (omojliga) att berdkna.
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e Det ar svart att forutse trafikvolymer = intaktsstrommar over tid.
e Ett par projekt har atergatt fran OPS till 100 procent statlig finansiering.

5.3.3.2 Tillimpning i Kortrutt

Bedomningen ar att en OPS-l6sning kan utforas i Kortruttsprojektet i det fall en stor driftvolym
kan erbjudas under en langre tid. Det ar under drifttiden som en aktér kan hamta hem vinst och
fa aterkastning pa utlagt kapital. | Kortruttsprojektet skulle ett sddant upplagg formodligen
innebara att farjedriften i sin helhet maste ldggas ut pa samma aktor som utfor
investeringsprojekten.

Bilaga 13. PM: Finansiering av Kortrutt genom Offentlig-Privat samverkan (OPS)

5.4 DP 04 — Miljokonsekvensbedomning

kortruttssystemet innebar fysiska férandringar i form av nya vagar, broar och farjeldgen inom
vissa omraden. Inom dessa omraden kan férandringen bli stor. Forstudien ar en utredning i ett
tidigt skede och konsekvenserna kan endast bedomas 6versiktligt och brett eftersom det finns
olika alternativa utformningar samt olika anpassningar och atgarder som kan goras i senare
planerings- och projekteringsskeden.

De flesta omraden som berérs i forstudien har inte inventerats (natur- och museala varden)
vilket medfor osakerhet i bedomningen. | fortsatt arbete inom de olika geografiska delprojekten
bor inventeringar goras. Underlaget ar en riskfaktor och behovet av kompletterande
inventeringar ar en omstandighet som kan fordyra kommande projekt och medféra langre
genomforandetid.

| tabell 11 gors en kortfattad jamforelse av konsekvenserna med nollalternativet och med ett
kortruttssystem. Denna jamforelse ar oversiktlig och en sammanfattning.
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Tabell 11. Jamforelse av nollalternativets och kortruttssystemets miljokonsekvenser.

och landskap

konsekvenser

Utflyttning och liten
inflyttning medfor risk att
det 6ppna kultur-
landskapet vaxter igen.

Nollalternativet Kortruttssystemet
Naturmiljé Ringa negativa Sma till mattliga negativa konsekvenser
konsekvenser Intrang i flera omraden med orérd natur. Med
anpassning beddms inga vardefulla naturmiljéer
paverkas. Stor osakerhet pa grund av bristfalligt
underlag.
Kulturmiljé Ringa till sma negativa Mattliga negativa konsekvenser

Stor skillnad i konsekvenser for berérda lokala
omraden, fran sma till stora negativa konsekvenser.
Sma positiva konsekvenser generellt till foljd av
battre forutsattningar for att bibehalla ett 6ppet
kulturlandskap. Stor osadkerhet pa grund av bristfalligt
underlag.

och friluftsliv

konsekvenser

Samre tillganglighet till
Ostra skargardens
rekreationsomraden.

Vattenmiljo Ringa negativa Sma till stora negativa konsekvenser
konsekvenser Bankningar, broar och farjfasten medfor intrang i
Fortsatt hogt utslapp av vatten varav vissa ar lekvatten for fiskar. Med stora
kvave- och svaveldioxid. Oppningar i bankningarna bedéms konsekvenserna bli
sma, med sma Oppningar bedéms de bli stora. Lagre
kvave- och svaveldioxidutslapp.
Rekreation Sma negativa Sma till mattliga negativa konsekvenser

Intrang i omraden som anvénds for rekreation. God
tillgang till rekreationsomraden medfor oftast att
andra platser kan véljas. Utformning av férbindelse
mellan Sviné och Foglé samt anpassning till natur-
och kulturvarden paverkar graden av paverkan.

Buller

Ringa negativa
konsekvenser
Generellt 13ga
trafikbullernivaer.

Sma till mattliga negativa konsekvenser

Buller i tidigare tysta omraden och 6kat buller langs
vissa befintliga vagar. Till stérsta delen laga
trafikfloden medfor ldga bullernivaer. Konsekvenser
beror pa utformning av forbindelse mellan Svino och
Foglo samt anpassning till bostader och andra
vistelsemiljoer i kommande planering.

Luftkvalitet

Sma negativa
konsekvenser
Hogre utslapp.

Sma negativa konsekvenser
Lagre utslapp av luftféroreningar men hogre utslapp i
omraden dar manniskor bor.

an med
kortruttssystemet.

Risk och Ringa negativa Ringa till sma negativa konsekvenser
sdkerhet konsekvenser En tunnel medfor hogre risk for trafikanter. Marginell
Fa farliga okning av farliga godstransporter. Graden av
godstransporter medfor konsekvenser beror pa utformning av forbindelse
Iag riskniva. mellan Svind och Foglé samt anpassning till bostader i
kommande planering.
Klimat Hogre koldioxidutslapp Lagre koldioxidutslapp an i nollalternativet.
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De geografiska miljokonsekvenserna varierar fran plats till plats beroende pa befintliga varden
och foreslagna atgarder. Detta redovisas i detalj i MKB-rapporten. For att belysa variationerna
kan namnas att de negativa konsekvenserna for

e natur- och kulturmiljo, bedéms bli sma - mattliga - stora - mycket stora
e landskapsbild, bedoms bli mattliga till stora
o risk och sakerhet bedéms bli sma
e vattenmiljon bedéms bli sma - mattliga - stora
Detta dr beroende pa vilken geografisk plats och atgard som avses.

Bilaga 14. Miljskonsekvensbedémning, kortruttssystem i Alands éstra skérgdrd

5.5 DP 05 — Samhallskonsekvensbeskrivning

Den samlade konsekvensbedémningen visar att positiva effekter bl.a. ar kortare restider och
forbattrad forutsdgbarhet pa lang sikt. Den forbattrade forutsdgbarheten pa lang sikt innebar att
servicenivans kanslighet minskar for omvarldsforandringar. Andra positiva effekter dr battre
moijlighet till samverkan bade inom och mellan kommunerna, méjlighet till 6kad inflyttning,
framforallt till Vardo och Foglo, samt forbattrade mojligheter for naringslivet i skargarden. Dock
innebar kortruttsforslaget negativa effekter som 6kade vantetider och fler byten. Det gor att
forutsagbarheten pa kort sikt minskar, det vill sdga sdkerheten for resenaren att komma fram i
ratt tid (tabell 12).

Av analyserade kortruttssystem bedoms KR 3, 4 och KR D vara att foredra. Detta da dessa
alternativ inkluderar tunnel som ger storre restidsvinster och att den negativa effekten av
vantetider och resans forutsagbarhet (forutsagbarhet pa kort sikt) reduceras i den sédra delen
av systemet. Dock férlanger KR 4 restiderna for Sottungas del. Det ar osdkert om de
investeringskostnader som kommer av tunnel och broar ar forsvarbart ur ett
samhallsekonomiskt perspektiv. Nyttan med restidsvinster och den 6kade forutsagbarhet som
tunnelalternativen ger omfattar relativt sma transportfléden, vilket gor att kostnaderna
sannolikt overstiger nettodkningen.

Slutsatsen ar istdllet att Alternativ 1 (KR 1) ar att foredra som det basta alternativet. De
forsamringar som alternativet innebar vad galler vantetid och forutsdgbarhet pa kort sikt
beddms kunna 6verbryggas och detta sannolikt till en lagre kostnad an med tunnel genom
valplanerade insatser i transportsystemet.
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Tabell 12. Samlad bedémning och atgardsférslag

Alternativ 1 jamfort med
Nollalternativet

Restidsvinsterna 6vervager de
forluster som uppstar i mindre
relationer

Véantetider reduceras inom
Foglo, Kumlinge och Brando
Béattre forutsagbarhet lang sikt
IntegrationSamverkan inom
skargarden

Integration Samverkan inom
kommunerna
Befolkningsutveckling pa
Vardo och Foglo

Okade méjligheter for féretag

Alternativskiljande

Alternativ 3 innebar kortare
restid till Mariehamn
Tunnelalternativen ger
mindre vantetider och
forbattrad forutsagbarhet for
resor mot Mariehamn via
Foglo

KR BO8 minskar restiderna
och véntetiderna

Okade majligheterna for
foretag (osakert om dessa
realiseras i nya
foretag/arbetsplatser)

Samlad (mycket osdkert om dessa Staller ndgot mindre krav pa
beddmning realiseras i nya ett battre bokningssystem da
foretag/arbetsplatser) det blir farre farjor att byta
till
Vintetider kar mot Stéller nagot mindre krav pa
Mariehamn, férutom for en anpassad tidtabell da det
Vards blir farre farjor att byta till
Samre forutsagbarhet kort sikt o o
Stiller krav pa en anpassad Alternativ 2 innebar langre
tidtabell for transporter reSt'_d for Sottung? mgt
mellan firjeldgen Mariehamn och Foglo
Alternativ 4 innebar langre
restid for Sottunga mot Foglo
Stéller krav pa anpassad
kollektivtrafik
e Anpassad kollektivtrafik for transporter mellan farjelagen
o e Ett forbattrat bokningssystem for att atgarda den
Atgardsforslag §s5Y &

forsamrade férutsagbarheten
e Anpassad tidtabell for att forbattra forutsdagbarheten vid
transporter mellan farjelagen

Bilaga 15. Samhallskonsekvensbedémning av Kortruttsprojektet
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5.6 DP 06 — Sodra-Tvargaende, fordjupad
huvudstrategi

Analysen har gett att driftkostnaderna, restiderna och investeringskostnaderna skiljer mellan de
tre utredda alternativen. Alternativ 3 har den lagsta driftkostnaden och éar, trots de hoga
investeringskostnaderna, det ekonomiskt mest fordelaktiga alternativet. For den fortsatta
utredningen har dock bade alternativ 2 och3 tagits med och kombinerats till alternativen KR 1-4.
Detta da delprojektets resultat inte ar entydigt och inget av alternativen darfor direkt kan
uteslutas. Valet kommer i huvudsak att vara beroende av en sammanvagd totalekonomisk kalkyl
som tar hansyn till driftskostnader och investeringskostnader pa systemniva. Denna analys har
gjorts i DP 03.

Tabell 13. Investeringskostnader fér DP 06 Sodra — Tvargaende; Fordjupad huvudstrategi

Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3
Investeringskostnader 9500 000 € 9000000 € 13 500 000 €
D“n.ftskosl.tnader, 5 086 000 £ 4705 000 € - 4177 000 € -
farjetrafik (per ar) 5449000 € 4441000 €
Kollektivtrafik Ingen tillkommande Ingen tillkommande 112 km / dygn

Restider (exkl. Husd
Kyrkogardsd)

Seglinge; 1:18 h Kokar;
2:18h-2:49h

Seglinge; 1:36 h - 2:24
Kokar; 1:24 h-2:32 h

Seglinge; 1:22 h Kokar;
1:19h-1:24h

Miljo - Driftsskede

Ingen skillnad mot idag

Stor paverkan

Stor paverkan

Miljo - Investering

Liten paverkan

Stor paverkan

Stor paverkan

Samhallskonsekvenser

+ 1 utgdngspunkt
+ Huso och Kyrkogardso
har kommunikation med
kommunerna

+ 1 utgangspunkt
- Huso har inte
kommunikation med
kommunerna

- 2 utgangspunkter
- Huso har inte
kommunikation med
kommunen

Bilaga 16. DP 06 Sédra — Tvdrgdende; Fordjupad huvudstrategi

5.7 DP 07-15 De geografiska delprojekten

| de geografiska delprojekten har teknikkonsulterna analyserat de geotekniska férhallandena,
valt typsektion for vag och typ-konstruktioner for broar. Detta redovisas i bilagor.

For att kunna utfora kalkylering av investeringskostnaderna har exempel pa vagstrackningar,
brolagen, tunnel och nya farjeldgen tagits fram. Tankbara konstruktioner, vaglangder m.m. for
respektive geografiskt delprojekt redovisas i delrapporterna.

Kalkyler for investeringskostnaderna har tagits fram enligt Kalkyl-PM (se bilaga).
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Nedan redovisas data for respektive geografiskt delprojekt med investeringskostnad. For manga
delprojekt har fler utredningsalternativ studerats. Dessutom kan utredningsalternativen skilja sig
mellan kortruttssystemens olika alternativ. Det kan t.ex. vara olika brotyper, olika lagen for
farjelagen m.m. Detta gor att investeringskostnaderna redovisas i fler nivaer per delprojekt.

Bilaga 17. Kalkyl-PM

Tabell 14. Investeringskostnader fér DP 07 Ostra Foglo

DP 07 Ostra Foglo

Alternativbeskrivningar / Atgarder Kalkyler (nr) Vig (m) Bro (m) Farjelagen (st) Total kostnad (miljoner €)
Alt 1, Norra - dver Stéttingskobbarna UAT7:1 3500 - 1 8,1
Alt 2, Mellersta over Algerso UA 7:2 4000 760 1 39,2
Alt 3, Sédra 6ver Orskirs fjarden UAT7:3 1800 . 1 4,5

Mom nedan kombineras med Alt 1, 2 och 3 ovan
Renovering, vag 4100 04

Det bor noteras att utbyte/nybyggnad av Branddstromsbron inte &r med i nedan angivna

investeringskostnader. Detta da ett utbyte/nybyggnad av denna bro kommer att utféras oavsett
om ett kortruttssystem byggs eller ej.

Bilaga 18. DP 07 Ostra Féglé

Tabell 15. Investeringskostnader fér DP 08 Hus6/Kyrkogards6

DP 08 Husd / Kyrkogardso

Alternativbeskrivningar / Atgarder Kalkyler (nr) Vag (m) Bro (m) Farjelagen (st)  Total kostnad (miljoner €)

Alt Ombyggnad av farjfaste - - - 2 2

DP 08 Huso/Kyrkogardso sammanstalls endast i denna tabell. Nagon sarskild delprojektrapport
har ej upprattats.
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Tabell 16. Investeringskostnader for DP 09 Foglo-Sottunga-Kumlinge

DP 09 Ostra Foglo - Sottunga - Kumlinge

Alternativbeskrivningar / Atgérder Kalkyler {nr)  Viég (m) Bro (m) Farjelagen (st) Total kostnad (miljoner €)
Alt 1, Befintlig linfarja Embarsund. Ny vig Seglinge o. Sottunga UA9:1 3500 - 2 10

Alt 2, Oppningsbar bro éver Embarsund UA 9:2 3500 347 2 21,9

Alt 3, Hogbro over Embarsund UA 9:3 3500 775 2 48,3

Alt 4, Endast nybyggnad vig pa Snackd, Seglinge 5,5

Alt 5, Ombyggnad Snacké farjfaste 1,5

Mom nedan kombineras med Alt 1, 2 och 3 ovan

Ombyggnad farjfaste, Overo 4100 1

Ombyggnad kommunal vag, Sottunga 0,1
Rivning av sddra farjfastet, Sottunga 0,1
Ombyggnad vag, Seglinge 0,1
Ombyggnad 2 st farjfasten + linfarja Snacko 0,4

Mom nedan kombineras med Alt 1, 2 och 3 ovan
Ombyggnad firjfaste, Overo 1
Ombyggnad kommunal vag, Sottunga 0,4

Bilaga 19. DP 09 Norra F6glé - Sottunga - Seglinge

Tabell 17. Investeringskostnader for DP 10 Prastosund (Nordéstra Sund-Vardo)

DP 10 Prasto - Prastosund

Alternativbeskrivningar / Atgarder Kalkyler (nr) Vag (m) Bro (m) Farjelagen (st)  Total kostnad (miljoner €)
Alt 1: N Bor?arfundsbron, lagbro - Prastosund hogbro (28 m) + befintlig UA9:1 3500 ) 2 10
vag over Prasto
Alt 2: N Bor.r.\arfur\dsbron, lagbro - Prastosund hogbro (28 m) + befintlig UA9:2 3500 347 2 219
vag over Prasto

| 6 i -P o Il
Alt -3, N Bgrna"rsundsbrc_m, Sppningsbar - Prastosunds mellanbro (18 m) + UA9:3 3500 775 2 483
befintlig vdag over Prasto
Alt 4, N Bomarsundsbron, 6ppningsbar - Prastésund mellanbro (18 m) + 55
befintlig vig ver Pristd ’
Mom nedan kombineras med Alt 1, 2, 3 och 4 ovan
Grundférstarkning vag, Tofto 4100 1
Grundférstarkning vag, Tofte 01
Avgdende fér Bomarsundsbron 01
Ombyggnad 2 st farjfasten + linfarja Présto - Téfté 0,1
Ombyggnad 2 st farjfasten + linfarja Snacko 04

Det bor noteras att utbyte/nybyggnad av Bomarsundsbron inte ar med i sin helhet enligt nedan
angivna investeringskostnader. Detta da utbyte/nybyggnad av denna bro kommer att utféras
oavsett om ett kortruttssystem byggs eller ej. Det som ar med i investeringskostnaderna nedan
ar skillnaden mellan en ny lagbro och en 6ppningsbar bro (for detta alternativ). Detta da den
utdkade investeringskostnaden, i fallet med en 6ppningsbar bro, ar en konsekvens av att
Prastosundsbron har valt till en mellanhog bro.

Bilaga 20. DP 10 Prdist6-Préstdsund
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Tabell 18. Investeringskostnader for DP 11 Féglo, Fasta Aland-Foglo

DP 11 Foglé

Alternativbeskrivningar / Atgarder Total kostnad (miljoner €)
Alt 1, Tunnel typ B UA 11:18 10,5km tunnel 225
Alt 2, Tunnel typ C UA 11:10 10,5km tunnel 276

Vag (m) Bro (m) Farjelagen (st)

Alt 3, Nya farjfasten - mellanbro,

Spettarhalet UA11:2 6500 1980 4 100,2
Alt 4, Nya farjfasten - Gppningsbar,

ya farjfasten - 6ppningsbar, UA11:3 6500 67,6
Spettarhdlet 1185 a
Mom nedan kombineras med Alt 1, 2, 3 och 4 ovan
Grundférstarkning vag, T6fté 0,2

| detta delprojekt ingar analys av ett tunnelutforande. Det har framkommit av den geotekniska
analysen att ldge for bergtunnel med god tickning geografiskt gar att hitta. | ett initialt skede i
detta delprojekt har det analyserats huruvida sanktunnel kan anvdandas i delen mellan F6glo och
Gripd. De tekniska forutsattningarna ar svara for ett sddant alternativ. | den tekniska
utredningen i forstudien har darfor alternativ med sdanktunnel inte vidare utretts.

Bilaga 21. DP 11 Fasta Aland — Féglé

Tabell 19. Investeringskostnader fér DP 13 Baro, Kumlinge-Enklinge

DP 13 Baro

Alternativbeskrivningar / Atgarder Kalkyler (nr) V&g (m) Bro (m) Farjeldgen (st} Total kostnad (miljoner €)
Alt 1, Linférja via Krakskar UA 13:1 4400 377 2 26,5
Alt 2, Linfarja direkt Enklinge UA 13:2 4000 150 2 15,1

Mom nedan kombineras med Alt 1 och 2 ovan
Farjfaste for frigdende Bard 2

Mom nedan kombineras med 0-alt
Ombyggnad av farjfaste for hela norra Baro 10

Bilaga 22. DP 13 Kumlinge — Enklinge
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Tabell 20. Investeringskostnader for DP 14 Lappo-Torsholma

DP 14 Lappo - Torsholma

Alternativbeskrivningar / Atgarder Kalkyler (nr) Vag (m) Bro (m)  Farjelagen (st) Total kostnad (miljoner €)
Alt 1, Linfarjeféste, vastra Lappo UA 14:1 4300 699 1 37,4
Alt 2, Linfarjefdste, Gstra Lappo UA 14:2 4800 699 1 56

Mom nedan kombineras med 0-alternativet

Ombyggnad av farjfaste for frigdende farjor, Lappo

Ombyggnad av farjfaste for frigaende farjor, Torsholma

Bilaga 23. DP 14 Lappo-Torsholma

Tabell 21. Investeringskostnader for DP 15 Kumlinge-Lappo

DP 15 Kumlinge - Lappo

Alternativbeskrivningar / Atgarder Kalkyler (nr) Vvag (m) Bro (m) Farjelagen (st) Total kostnad (miljoner €)
Alt 1, Farjefaste Dommaskar UA 14:1 4300 - 1 5,6
Alt 2, Farjefdste Tistronoren UA 14:2 4800 205 1 14,7
Alt 3, Farjefdste Korso med dppningsbar bro, Flacket UA 14:1 4400 658 1 42
Alt 4, Farjefaste Korso med lagbro over Flacket UA 14:2 4700 645 1 44,5

Mom nedan kombineras med 0-alternativet
Ombyggnad av farjfaste for frigdende farjor 2
Ombyggnad av férjfaste for frigdende farjor 2

Bilaga 24. DP 15 Kumlinge — Lappo

5.8 DP 16 — Sammanstallning och slutsats

Investeringskostnader fran DP 07-15 och driftskostnader fran DP 02 har sammanstallts och
grupperats till respektive Kortruttsalternativ (se ”Alternativ”).

Investeringskostnader, driftskostnader och investeringsar ar darefter inmatade i den modell for
budgetprognos, som redogors for i DP 03. Modellen analyserar investeringar och driftskostnader
ar for ar i 40 ar, med bakomliggande kostnader for samma period fér 0-alternativet. Detta
redogors med grafer nedan.
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5.8.1 0-alternativet

Som utgangspunkt ligger 0-alternativet, dagens system med driftskostnader och investeringar i
40 ar (fig. 17).
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100,00 #

Figur 17. Ackumulerad nuvardeskostnad for 0-alternativet

Ackumulerad nuvardeskostnad for 0-alternativet med trafik enligt 2011-ars serviceniva ar om 40
ar ca 480 miljoner €.

| 0-alternativet ar driftskostnader och investeringskostnader (t.ex. nytt tonnage) med i

omfattning enligt bilaga 25 "Investeringssammanstallning och nuvardesberakningar, O-alternativ
och KR 1-4”.

5.8.2 KR 1 — Kortruttsalternativ 1

Driftskostnader och investeringar for KR 1 enligt bilaga 25, jamférs med driftskostnader och
investeringar for 0-alternativet i 40 ar (fig. 18).
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Figur 18. Ackumulerad nuvardeskostnad for KR 1-alternativet

Av grafen framkommer att KR 1:s ackumulerade nuvardeskostnader efter 40 ar &r ca 529
miljoner € med trafik enligt 2011-ars serviceniva, vilket ar ca 28 miljoner € hogre an
ackumulerade nuvardeskostnader for 0-alternativet med samma serviceniva pa trafiken.

Av analysen framgar att atgarder och driftskostnader for DP 07, farjetrafik till 6stra Foglo, under
samma jamforelseperiod ger ca 50 miljoner € |lagre ackumulerade nuvardeskostnad an for O-
alternativet (fig. 19).

25000

200.00

150,00 -

100,00

Ackumulerad Nuvirdeskostnad
(M)
\

Figur 19. Ackumulerad nuvardeskostnad fér DP 07

5.8.3 KR 2 — Kortruttsalternativ 2

Driftskostnader och investeringar for KR 2 enligt bilaga 25, jamférs med driftskostnader och
investeringar for 0-alternativet i 40 ar (fig. 20):
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Figur 20. Ackumulerad nuvardeskostnad for KR 2-alternativet

Av grafen framkommer att KR 2:s ackumulerade nuvardeskostnader efter 40 ar &r ca 533
miljoner € med trafik enligt 2011-ars serviceniva, vilket ar ca 32 miljoner € hogre an
ackumulerade nuvardeskostnader for 0-alternativet med samma serviceniva pa trafiken.

Pa samma satt som det framgick av analysen i KR 1, framkommer att atgarder och

driftskostnader for DP 07, farjetrafik till dstra Foglo, under samma jamforelseperiod ger ca 50
miljoner € lagre ackumulerade nuvardeskostnader for O-alternativet.

5.8.4 KR 3 — Kortruttsalternativ 3

Driftskostnader och investeringar for KR 3 bilaga 25, jamfors med driftskostnader och
investeringar for 0-alternativet i 40 ar (fig. 21).
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Figur 21. Ackumulerad nuvardeskostnad for KR 3-alternativet
Av grafen framkommer att KR 3:s ackumulerade nuvardeskostnader efter 40 ar &r ca 644
miljoner € med trafik enligt 2011-ars serviceniva, vilket ar ca 143 miljoner € hogre an
ackumulerade nuvardeskostnader for 0-alternativet med samma serviceniva pa trafiken.
Pa samma satt som det framgick av analysen i KR 1, framkommer att atgarder och

driftskostnader fér DP 07, farjetrafik till 6stra Fogld, under samma jamforelseperiod ger ca 50
miljoner € lagre ackumulerade nuvardeskostnader for 0-alternativet.

5.8.5 KR 4 — Kortruttsalternativ 4

Driftskostnader och investeringar for KR 4, bilaga 25, jamfors med driftskostnader och
investeringar for 0-alternativet i 40 ar (fig. 22).

62(76)



% KORTRUTT L

-~
O @) FORSTUDIE 2012 - 2013

SLUTRAPPORT

800,00

70000 +

60000

S0000 +

40000 +

300,00

Ackumulerad Nuvardeskostrad
(MQ)

20000

10000

Figur 22. Ackumulerad nuvardeskostnad for KR 4-alternativet

Av grafen framkommer att KR 4:s ackumulerade nuvardeskostnader efter 40 ar ar ca 647
miljoner € med trafik enligt 2011-ars serviceniva, vilket ar ca 146 miljoner € hogre an
ackumulerade nuvardeskostnader for 0-alternativet med samma serviceniva pa trafiken.
Pa samma satt som det framgick av analysen i KR 1, framkommer att atgarder och

driftskostnader fér DP 07, farjetrafik till 6stra F6gl6, under samma jamforelseperiod ger ca 50
M€ lagre ackumulerade nuvardeskostnader for 0-alternativet.

5.8.6 KR B och KR C — Kombinationsalternativ till KR 1 - 4

For KR B &r investeringskostnaderna och driftskostnaderna nagot lagre an KR 1.

Investeringskostnaderna och driftskostnaderna for KR C bedéms vara i samma storleksklass som
i alternativ KR1.

Detta gor att kombinationerna KR 1-4 tillsammans med KR B eller KR C ger hégre ackumulerade
nuvardeskostnader dn for O-alternativet for trafik enligt 2011-ars serviceniva.

Bilaga 25. Investeringssammanstdllning och nuvérdesberékningar, O-alternativ och KR 1-4.
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6 SLUTSATS

Landskapsregeringen initierade denna forstudie for att ta reda pa om investeringar i ett
"kortruttssystem” kan, med bibehallen serviceniva, ge ett mera kostnadseffektivt trafiksystem
dn det nuvarande. Slutsatsen bygger pa de sammanvagda resultaten fran de ovan redovisade
delprojekten och jamfér de olika Kortruttsalternativen inom omradena ekonomi, miljé och
samhalle med nuvarande trafiksystem.

Av resultaten fran DP 16 ovan, framkommer att Kortruttsalternativen KR 1-4, under 40 ar, har
en hogre ackumulerad nuvardeskostnad for i forstudien antagen serviceniva i jamférelse med
0-alternativet. Mot bakgrund av detta dr den ekonomiska slutsatsen att Kortruttsalternativ KR
1-4 inte ska byggas ut i sin helhet da det inte ger en mera kostnadseffektiv trafik med
bibehallen serviceniva. Dock ger resultaten att vissa delprojekt ger en lagre ackumulerad
nuvirdeskostnad med bibehallen serviceniva i jamférelse med 0-alternativet och ger en direkt
inbesparing av driftskostnader som tédcker investeringen pa 5-10 ar.

Ett genomgaende resultat i KR 1-4 &r att investeringar pa 6stra och vastra Foglo, sodra Seglinge
och vastra Sottunga, har en lagre ackumulerad nuvardeskostnad for skargardstrafiken med
samma serviceniva inom de 40 ar som studeras. Dessa projekt ar alltsa ekonomiskt forsvarbara
da de gor skargardstrafiken mera kostnadseffektiv utan att sdnka servicenivan. Brytpunkten,
mellan ackumulerade kostnader for Kortruttsalternativet och 0-alternativet, ar allt fran nagra ar
till ca 12 ar. Det innebar forenklat, att investeringen ar “aterbetald” med inbesparad
driftkostnad pa mycket kort tid.

Investeringar for anslutning mellan Baro — Enklinge och Lappo - Torsholma ér i alla alternativ sa
kostsamma att brytpunkten inte infinner sig inom en 6verskadlig tid.

Mot bakgrund av uppdraget och att utredda Kortruttsalternativ 1-4 inte i sin helhet ger en lagre
ackumulerad nuvardekostnad under 40 ar, har utredningen utdkats med tre tillkommande
alternativ. Detta i ett sent skede i utredningen.

Vid framtagande av de tre tillkommande alternativen har foljande beaktats:

e Investeringarna pa Ostra och vastra Foglé samt pa vastra Sottunga, ar pa kort sikt
ekonomiskt fordelaktiga investeringar och medfor att skargardstrafiken kan bedrivas
med bibehallen serviceniva till en lagre ackumulerad nuvardekostnad nar
driftskostnader och investeringskostnader kombineras.

e Investeringen for ett nytt farjfaste pa sédra Seglinge har under en 6verskadlig tid inte en
brytpunkt mellan ackumulerade nuvardeskostnader.

e Ett alternativ som tidigare lyfts upp i utredningen, och som beaktas i tillkommande
alternativ, ar KR B. Detta alternativ foreslogs av allmanheten i samband med ett
avgransningssammantrade och ar ett kombinationsalternativ som innebar ett utbyggt
farjelage pa Snackoé och att farjerutten trafikerar Hummelvik — Sndckd. Detta alternativ
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ger kortare rutt och inbesparingar pa driftskostnaderna. Detta medfér att trafiken kan
tillhandhallas med bibehallen serviceniva till en lagre ackumulerad nuvédrdekostnad.

e Investeringar for anslutning mellan Baro - Enklinge och mellan Lappo - Torsholma har
inte under en 6verskadlig tid en brytpunkt mellan ackumulerade nuvardeskostnader for
Kortruttsalternativ och O-alternativ — Dessa delprojekt &r alltsa ekonomiskt oférdelaktiga
investeringar och medfor inte att skdrgardstrafikens driftskostnader sanks i tillracklig
omfattning for att motivera investeringarna. Investeringarna har dock positiva
samhallseffekter pa lokalniva genom att kommunerna binds samman med ett
effektivare trafiksystem som eventuellt kan motivera investeringarna.

e Prastdsundsbron medfor en driftskostnadsinbesparing och inbesparing i
tonnageinvestering. Bron innebar ocksa forkortad restid for hela nordéstra skargarden
och ar ddarmed ett projekt som hela regionen, dven de fast-alandska kommunerna har
samhallsnytta av. Investeringen ger en snabbare och mer forutsagbar transportled till
fastlandet och far darfor stérre betydelse for landskapets forsérjningsberedskap och kan
i framtiden bli en alternativ resvag for daven andra an skargardsbor.

Beaktat punkterna ovan har 15 tillkommande alternativ studerats i modellen som analyserar
investeringar och driftskostnader ar for ar i 40 ar med bakomliggande kostnader for samma
period for 0-alternativet (bilaga 26 “Sammanstallning av nuvardesberakningar for samtliga i
forstudien féorekommande kortruttsalternativ”). Av dessa alternativ utmarker sig tva alternativ:

Alternativ KR B.1:

«

GALTBY

%ﬂ

Figur 23. Karta for tillkommande alternativ KR B.1.
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e Rutt; Hummelvik — Snacko och Kumlinge — Lappo - Torsholma.

e Ny broiPrastosund (18 m)

e Nytt farjeldage Hastersboda. Nytt farjeldge pa vastra Sottunga.

e Nytt farjeldge pa Langholm och 6ppningsbar bro 6ver Spettarhalet.

Detta alternativ ger en ldgre ackumulerad nuvardeskostnad i jamforelse med 0-alternativet ar
2025 med bibehallen serviceniva (2011). Efter 40 ar ar skillnaden mellan nuvardeskostnaderna
ca 40 miljoner € till kortrutts-alternativets fordel (bilaga 27 Investeringssammanstallning och
nuvardesberakningar, KR 1.6 och KR B.1).
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Figur 24. Graf redovisande ackumulerad nuvardeskostnad for KR B.1 (réd linje) och ackumulerad
nuvardeskostnad for O-alternativet (gul linje).
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Alternativ KR 1.6:

Figur 25. Karta for tillkommande alternativ KR 1.6.

o Befintlig rutt Kumlinge - Brando (inget nytt farjelage pa sédra Lappo)
e Rutt; Hummelvik — Enklinge — Kumlinge - Lappo - Torsholma

e Ny broiPrastosund (18 m)

e Nytt farjelage pa vastra Sottunga

o Nytt farjeldge pa Ostra Foglo, Hastersboda

e Nytt farjeldge pa Lango och dppningsbar bro éver Spettarhalet

Detta alternativ ger en ldgre ackumulerad nuvardeskostnad i jamforelse med 0-alternativet ar
2025 med bibehallen serviceniva (2011). Efter 40 ar ar skillnaden mellan nuvardeskostnaderna
ca 38 M€ till kortrutts-alternativets fordel (bilaga 27 Investeringssammanstallning och
nuvardesberdkningar, KR 1.6 och KR B.1).
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Figur 26. Graf redovisande ackumulerad nuvardeskostnad for KR 1.6 (réd linje) och ackumulerad
nuvardeskostnad for O-alternativet (gul linje).

Aven ett tredje alternativ har studerats i detta skede. Det som skiljer alternativet frdn KR 1.6 och
KR B.1 &r att farjelaget pa Ostra Foglo ar placerat i ett Iage norr om Algersé. | kombination med
farjerutt mellan Hummlevik och Snacko 6ppnar detta for mojligheten att endast ha ett farjelage
pa Ostra Foglo. Farjeldge pa Norra Foglo kan da tas bort.
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Alternativ KR B.2:

Figur 27. Karta for tillkommande alternativ KR B.2.

e Rutt; Hummelvik — Snacko och Kumlinge — Lappo - Torsholma.

e Ny broiPrastosund (18 m)

o Nytt farjeldge norr om Algerso.

o Nytt farjeldge pa Langholm och 6ppningsbar bro 6ver Spettarhalet.

Detta alternativ ger en lagre ackumulerad nuvardeskostnad i jamforelse med 0-alternativet ar
2030 med bibehallen serviceniva (2011). Efter 40 ar ar skillnaden mellan nuvardeskostnaderna
ca 32 miljoner € till kortrutts-alternativets fordel (bilaga 27 Investeringssammanstallning och
nuvardesberakningar KR B.1, KR 1.6, och KR B.2).
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Figur 28. Graf redovisande ackumulerad nuvardeskostnad for KR B.2 (rod linje) och ackumulerad
nuvardeskostnad for O-alternativet (gul linje).

De tre tillkommande alternativen har ocksa analyserats med avseende pa restiderna (fig. 29). Av
detta framkommer att alternativ KR B.1, som ger de basta ekonomiska resultatet uppfyller de
grundlaggande kriterierna i utredningen — att ingen ska fa langre restider fran skargarden till
fasta Aland efter ett inférande av kortruttssystem — att hitta ett trafiksystem dar 2011-ars
serviceniva kan tillhandahallas till en lagre driftskostnad och, framfér allt, en lagre ackumulerad
nuvardekostnad for trafiksystemet i sin helhet.

| det fall investeringarna enligt ovan utfors forandras skargardstrafikens linjer pa foljande satt:
e dagens sodra linje angor Ostra Foglo
e dagens tvargaende linje binder ihop norra F6glé med vastra Sottunga och Snacko.
e dagens Foglolinje forkortas till Svind — Langholm.
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Restider
Rutt  Namn | oAt | KRB1L | KR1L6 | KRB2 |

| A-D_[Mchamn-Vérdo-lappo | 032400 | ¥ 03:17:00 [% 031900 | 0317:00 |
| cG_JrogloSottunga | 010400 % 00:53:00 % 00:53:00 [§ 00:51:00 |
| H1 Jkumlinge-lappo | 01:08:00 _[=> 01:08:00 = 010800 _|=b 01:08:00 |
| ) JlappoBrands | 0037.00 [=> 00:37:00 = 00:37:00 |=b 00:37:00 |
|_G-H_sotunga-kumlinge | N/A___ ¥ onozo0 |8 ouoroo [T 012100 |

A-B-G |Mariehamn-Foglo-Sottunga 02:02:00 % 01:57:00 % 01:57:00 4 01:55:00

Grundresor

| HE  [Kumlinge-Galtby | n/A |8 055000 |8 05:50:00 | 05:59:00
| JF  |Brindo-Galtby | ~na |3 072300 |8 072300 |1 07:32:00

Foglo-Galtby ¥ 03:59:00 $ 03:59:00

Kombinations-resor
mot Galtby

| cK_[Fogle-Osnas 04:18:00 | 04:26:00 | A 04:26:00 |F  04:34:00
| H-K  [Kumlinge-Osnis 02:35:00 = 02:35:00  |=b 02:35:00 |=b 02:35:00

Kombinarions-
resor mot Osnas

Figur 29. Restider for tillkommande alternativ KR B.1, KR 1.6 och KR B.2

Forklaring: Pilarna i tabellen anger férdandring i restid mellan 0-alternativet och de olika kortruttsforslagen.
Pil som pekar uppat anger 6kad restid, medan pil som pekar nedat anger minskad restid. Vagrat pil visar
pa oférandrad restid mellan O-alternativet och Kortrutt. Kartan forklarar placeringen av de olika matpunkterna.
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Slutsatsen ar att det gar att bygga ut ett kortruttssystem med bibehallen serviceniva (2011) for
trafiken (enligt ovan) som efter ett par ar efter fardigstallt system ger en stabil och minskande
kostnadsutveckling fér landskapet Aland. Omfattningen &r dock inte enligt Kortrutts-
meddelandet, da en del av dessa investeringar ar allt for omfattande och inte ger tillrackliga
driftskostnadsinbesparingar for att “finansiera” investeringarna vilket framgar av
nuvardesanalyserna.

Det som bor beaktas ar att i den ekonomiska analysen har inte nagot bidrag tillgodoraknats. |
utredningen framkommer att Alands landskapsregering eventuellt har en majlighet att
tillforskaffa sig ett bidrag, fran t.ex. EU. Det ar troligt att projektet da maste anpassas och ses ur
ett stoérre perspektiv, som en lank mellan finska fastlandet och Sverige.

Dagens serviceniva (2011) kan behallas till en lage ackumulerad nuvardekostnad och alla linjer i
det redovisade kortruttssystemet far restidsbesparingar om an ojamnt férdelade.

Ur ett samhallsperspektiv ger ett kortruttssystem & ena sidan en mindre forutsagbar vardag da
resorna pa en del linjer innebar ytterligare ett byte, avbrott, i rutten. A andra sidan tryggar ett
utbyggt kortruttssystem en stabil och valfungerande skargardstrafik med bibehallen serviceniva,
for lang tid. Alternativ KR1.6 ger en entydig forbattring i restider och véntetider fér den norra
skadrgarden, medan den sddra skdrgarden far kortare resor, medan KR1.6 innebar fler byten for
Kokar och Sottunga. Alternativ KRB.1 ger samma effekter i séder, men splittrar upp resandet i
den norra skargarden i och med att Enklinge, Lappo och Brando behover kora landvagen éver
Kumlinge for att na Mariehamn. For Sottunga och Kumlinge ar emellertid Alternativ KR B.1 nagot
battre an KR 1.6 vad géller tillgangligheten till Mariehamn.

Omfattningen av negativa miljékonsekvenser for KR B.1 och KR 1.6 ar mindre an med ett fullt

utbyggt kortruttssystem pa grund av mindre exploateringar. Det dr framfor allt de omfattande
bankningarna som inte blir av samt att inte Seglinge berérs av utbyggnad som medfér mindre
negativa konsekvenser.

De storsta negativa miljokonsekvenserna bedéms uppkomma for vattenmiljo och for
kulturmiljo. Projektet foreslar bland annat broar och hamnar och beroende pa omfattningen av
skyddsatgarder under byggskedet sa bedéms de negativa konsekvenserna kunna bli sma eller
mattliga. For kulturmiljo ar det framfor allt breddningar av befintliga vagar som kan medfora risk
for paverkan. Sammantaget bedéms de negativa konsekvenserna for kulturmiljé och
landskapsbild bli sma eller mattliga.

For naturmiljo, rekreation och friluftsliv, buller, luftkvalitet samt risk och sdkerhet bedéms de
negativa konsekvenserna blir sma. De breda korridorerna medfor att det i de flesta fall gar att
mildra miljékonsekvenserna genom nog-grant val av lokalisering och utformning i kommande
planering och projektering. Kortruttsystemets lagre utsldapp av koldioxid medfér mindre negativa
konsekvenser for klimatet an noll-alternativet och bidrar till att uppfylla EU:s klimatmal.

Ett kortruttssystem innebar ocksa att det finns stérre maojligheter att anpassa kapaciteten pa
linjerna efter behovet under arstidsvariationerna. Under lagsdsong kan en basturlista hallas,
vilket gor att det finns mojlighet att lagga in nagon tur till under hogsdsong. Kortruttssystemet
ger ocksa en stérre mojlighet att i framtiden forandra trafikstrukturen med nya tonnagetyper
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som t.ex. passagerarfartyg. Detta till foljd av att servicenivan for bastrafiken kan tillhandahallas
till en lagre kostnad som frigor medel till alternativa trafikslag.

Med det kortruttssystem som redovisas ovan, kommer de negativa miljokonsekvenserna bli
mindre da de fysiska atgarderna ar farre i jamférelse med KR 1-4. De positiva
miljokonsekvenserna, som kommer av mindre omfattande farjetrafik, finns kvar i vissa delar av
skargarden.

Bilaga 26. Sammanstdllning av nuvdrdesberdkningar fér samtliga i férstudien férekommande
kortrutts alternativ
Bilaga 27. Investeringssammanstdllning och nuvidrdesberdikningar, KR 1.6 och KR B.1

7 FORSLAG TILL FORTSATT ARBETE

Fortsatt arbete bor i forsta hand koncentrera sig pa de delprojekt dar ackumulerad
nuvardeskostnad i jamforelse med O-alternativet ar lagst, Ostra och vastra Foglo samt bro dver
Prastosund. Har bor delprojekten 6verga till programskede dar man pa projektniva gor djupare
analyser av miljo-, samhalls- och ekonomiska effekter.

For t.ex. delprojektet "kortrutt 6ver Ostra F6glo” innebar detta att en MKB gors for de
alternativa lagena for exempelvis hamnar och farleder, som dr nédvandiga for att genomféra
projektet. MKB:n ligger till grund for ett politiskt beslut om farjfastens och farleder placering.
Efter vidare planering, da en djupare analys av de tekniska forutsattningarna gors, beslutas om
investeringen. MKB:n ligger ocksa till grund for upprattande av till vagplan och ansdkan om
miljotillstand.

Samma arbetsgang galler for samtliga delprojekt som man politiskt vi ga vidare med efter denna
forstudie.

En djupare analys av tillgdngliga bidrag bér startas. Aven hur arbetet med bidragen konkret ska
utféras maste planeras och samordnas.
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Bilageforteckning

BILAGA 1 Meddelande NR 3/2010-2011 — Strategi for den aldndska skargarden,

"Kortruttsmeddelandet”
BILAGA 2 Projektplan
BILAGA 3 Processchema
BILAGA 4 Statistisk analys av skargardstrafiken, sammanfattning
BILAGA 5 Statistisk analys av trafikflodet i dagens skargardstrafik, landskapet Aland
BILAGA 6 Nytt tonnage
BILAGA 7 PM: Oljeprisutvecklingen
BILAGA 8 Driftskostnader — frigadende- och linfarjor
BILAGA 9 Bransleforbrukning och utslapp — frigdende- och linfarjor
BILAGA 10 Restidsberdkningar
BILAGA 11 Beskrivning - modell for nuvardeskostnader
BILAGA 12 Finansiering av Kortrutt med bidrag
BILAGA 13 PM: Finansiering av Kortrutt genom Offentlig-Privat Samverkan (OPS)
BILAGA 14 Miljokonsekvensbeddmning, kortruttssystem i Alands 6stra skargard
BILAGA 15 Samhallskonsekvensbeskrivning av Kortruttsprojektet
BILAGA 16 DP 06 Sodra — Tvargaende; Férdjupad huvudstrategi
BILAGA 17 Kalkyl PM
BILAGA 18  DP 07 Ostra Foglod

BILAGA 19 DP 09 Norra Foglo — Sottunga — Seglinge

74(76)



% KORTRUTT L

-~
O @) FORSTUDIE 2012 - 2013

SLUTRAPPORT

BILAGA 20 DP 10 Prasto — Prastosund

BILAGA 21 DP 11 Fasta Aland — Foglo

BILAGA 22 DP 13 Kumlinge — Enklinge

BILAGA 23 DP 14 Lappo-Torsholma

BILAGA 24  DP 15 Kumlinge — Lappo

BILAGA 25 Investeringssammanstallning och nuvardesberakningar, 0-alternativ och KR 1-4

BILAGA 26 Sammanstallning av nuvardesberdkningar for samtliga i forstudien forekommande

kortrutts alternativ

BILAGA 27 Investeringssammanstallning och nuvardesberakningar, KR 1.6 och KR B.1
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