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Inngangur
Með bréfi dags. 7. maí 2004 skipaði Sturla Böðvarsson samgönguráðherra starfshóp til að fjalla um samgöngur við Vestmannaeyjar í tilefni af nýframkominni beiðni þingmanna Suðurkjördæmis þar að lútandi.  Í hópinn voru skipuð Kristján Vigfússon, þá staðgengill forstjóra Siglingastofnunar, sem formaður, Gunnar Gunnarsson aðstoðarvegamálastjóri, Svanhvít Axelsdóttir, lögfræðingur í samgönguráðuneytinu, Bergur Elías Ágústsson, bæjarstjóri í Vestmannaeyjum,  Ingi Sigurðsson, frv. bæjarstjóri í Vestmannaeyjum og formaður Ægisdyra, og Páll Zóphóníasson, tæknifræðingur og frv. bæjarstjóri í Vestmannaeyjum.  Þann 5. september 2005 sögðu Kristján Vigfússon og Svanhvít Axelsdóttir sig úr starfshópnum þar sem þau héldu til annarra starfa.  Í staðinn voru Páll Sigurjónsson verkfræðingur og Jón Eðvald Malmquist, lögfræðingur í samgönguráðuneytinu, skipaðir í starfshópinn.  Páll var jafnframt skipaður formaður.  
Í skipunarbréfi ráðherra kemur fram að skipta megi möguleikum varðandi framtíð samgangna til Vestmannaeyja í fimm meginkosti sem hópnum var falið að gera úttekt á:

1. Núverandi staða þar sem meginstoðirnar yrðu áfram Herjólfur og flug til Reykjavíkur og á Bakka í svipaðri mynd og verið hefur.

2. Endurnýjun Herjólfs:  Sama og tl. 1 nema að í stað þess að notast svo lengi sem gerlegt er við núverandi Herjólf yrði, að lokinni þarfagreiningu, skipinu skipt út fyrir annað skip sem talið væri að hentaði betur.

3. Ný ferjuhöfn í Bakkafjöru:  Ef fram kemur að mögulegt sé að byggja höfn í Bakkafjöru þá komi til skoðunar hvort vænlegt sé að leggja Herjólf af í núverandi mynd og taka upp ferjusiglingar þá leiðina.  Gera má ráð fyrir að þessi kostur hefði veruleg áhrif á flug til Bakka.

4. Jarðgöng til Vestmannaeyja:  Gerð jarðganga sem að líkindum myndu þýða lok ferjusiglinga og áhrif á flug yrðu einnig veruleg.

5. Efling flugsamgangna:  Hér er um það að ræða að leitað yrði leiða til þess að efla flugsamgöngur milli Vestmannaeyja og Reykjavíkur.

Reykjavík 19. júní 2006.
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Ingi Sigurðsson




Páll Zóphóníasson
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Jón Eðvald Malmquist


Niðurstöður

Starfshópurinn gerir að tillögu sinni að skoðuð verði nánar sú lausn að byggja ferjuhöfn í Bakkafjöru. Áður en sú lausn verður endanlega valin verður að hyggja að eftirtöldum atriðum:

1. Siglingastofnun verði falið að ljúka nauðsynlegum frumrannsóknum á Bakkafjöru.

2. Niðurstöður Siglingastofnunar verði yfirfarnar af þar til bærum erlendum aðilum.

3. Framkvæmt verði áhættumat (Risk Analysis) á siglingum milli Vestmannaeyja og Bakkafjöru.
4. Að fram fari þarfagreining á nýrri ferju sem sigla mundi milli Vestmannaeyja og Bakkafjöru þannig að tryggt verði að hún anni flutningsþörf.

5. Að kannað sé hvort hagkvæmt sé að byggja stærri höfn í Bakkafjöru en Siglingastofnun gerir ráð fyrir í sínum athugunum.

6. Að metin verði áhrif Bakkafjöruhafnar á þróun byggðar í Vestmannaeyjum og byggðar í landi.




Samantekt
Í nútímaþjóðfélagi eru gerðar sífellt meiri kröfur um góðar og öruggar samgöngur.  Góðar samgöngur eru líka forsenda blómlegrar byggðar og geta haft mikil áhrif á vöxt þeirra.  Á undanförnum árum hafa komið fram kröfur um bættar samgöngur við Vestmannaeyjar.  Þessum kröfum hefur verið m.a. mætt með fjölgun ferða Herjólfs.  Þrátt fyrir fjölgun ferða og að í boði er áætlunarflug milli lands og Eyja næst ekki í öllum tilvikum að fullnægja flutningsþörf og eru því uppi kröfur um meiri þjónustu og styttingu á ferðatíma milli lands og Eyja.  Í dag búa um 4.200 manns í Eyjum og hefur íbúum farið fækkandi undanfarin ár.  Einn liður í því að sporna gegn þeirri þróun gæti verið að efla samgöngur við Eyjar enn frekar.
Nú liggja fyrir skýrslur og rannsóknir á þeim kostum sem nefndir hafa verið sem framtíðarmöguleikar varðandi bættar samgöngur við Vestmannaeyjar.  Þannig liggur fyrir hvaða aðgerðir eru mögulegar og hver stofn- og rekstarkostnaður þeirra er.  
Margar skýrslur hafa gerðar um þann valkost að gera vegtengingu á milli lands og Eyja.  Starfshópurinn hefur skoðað þessar skýrslur og rætt við færustu sérfræðinga á þessu sviði. Þótt talið sé tæknilega framkvæmanlegt að grafa göng á milli lands og Eyja er alveg ljóst að jarðfræðilegar aðstæður eru mjög erfiðar, mun verri en áður hefur þekkst við jarðgangagerð hérlendis, sambærilegar við aðstæður við gerð dýrra og vandasamra jarðganga erlendis í lausum og hálflausum jarðlögum og mishörðu bergi.  Þessir erfiðleikar endurspeglast m.a. í áætluðum kostnaði við mannvirkjagerðina.  Auk þess er ástæða til að minna á að Vestmannaeyjasvæðið er á virku eldgosabelti en það hlýtur að auka áhættu í gerð og rekstri neðansjávarganga.  Raunhæfar kostnaðartölur, sem fram hafa komið varðandi gerð vegtengingar milli lands og Vestmannaeyja, er á bilinu 40-70 milljarðar króna.  Þótt farið væri í auknar rannsóknir, meðal annars kjarnaboranir, mundu þær rannsóknir ekki breyta nákvæmni kostnaðaráætlana þannig að kostnaðartölur færu undir 40 milljarða króna.  Þá er eftir að reikna með rekstrarkostnaði ganganna en samkvæmt skýrslu Línuhönnunar og Mott MacDonald, sem skilað var haustið 2003, var rekstrarkostnaður jarðganga milli lands og Eyja áætlaður um 200 m. kr. ári.
  Með vísan til þessa telur starfshópurinn ekki réttlætanlegt að leggja til að farið verði í frekari rannsóknir við að skoða möguleikann á gerð jarðganga milli lands og Vestmannaeyja.  

Þá var það eitt að verkefnum starfshópsins að leita leiða til þess að efla flugsamgöngur milli Vestmannaeyja og Reykjavíkur.  Landsflug hefur haldið uppi áætlunarflugi milli þessara staða.  Fyrri starfshópur, sem fjallaði um samgöngur við Vestmannaeyjar, kannaði hvort unnt væri að beita opinberum ráðstöfunum til að lækka fargjöldin og komst að raun um að útboð á flugleiðinni yrði talið brot á samkeppnisreglum Evrópska efnahagssvæðisins meðan flugleiðinni er sinnt á markaðsforsendum. Það er einnig niðurstaða þessa starfshóps að á meðan flugi er sinnt á markaðsforsendum sé ekki ástæða né sé það heimilt út frá reglum EES að fram fari útboð á flugleiðinni.  Þá var það ein af niðurstöðum og tillögum fyrri starfshóps um samgöngur við Vestmannaeyjar að aðstaða á Bakkaflugvelli væri ófullnægjandi og var lagt til að bætt yrði úr henni með því að koma upp nýrri flugstöð með viðhlítandi aðstöðu fyrir farþega og umsjónarmann flugvallarins.  Ný flugstöð var tekin í notkun á síðasta ári.  Þá var einnig á síðastliðnu ári lokið við að setja bundið slitlag á veginn að flugvellinum.  

Það er mat starfshópsins að helst beri að líta til tveggja valkosta varðandi bættar samgöngur við Vestmannaeyjar:

1. Bygging ferjulægis í Bakkafjöru og smíði nýrrar ferju.
2. Nýr Herjólfur (Ferja milli Þorlákshafnar og Vestmannaeyja)
Þá er einnig valkostur að lengja Herjólf og auka gangahraða skipsins og er sá kostur jafnframt sýndur hér til samanburðar.  Hópurinn telur þó þann kost ekki fýsilegan enda sýna kostnaðarútreikningar að litlu munar á honum og kaupum á nýju skipi. 
Tafla 1: Samanburður á ferðatíma. 
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Lenging Herjólfs 

og aukning á 

ganghraða* Nýr Herjólfur*

Bygging 

ferjulægis í 

Bakkafjöru og 

ný ferja

Ferðatími milli 

(Vest-Land) 2 klst. og  45 mín. 2 klst. og 10 mín. 2 klst. og 10 mín. 30 mín.

Ferðatími        

(Vest-Reyk) 3 klst. og 30 mín. 2 klst. og 55 mín. 2 klst. og 55 mín.

2. klst. og 15 

mín.


*  Gert  er ráð fyrir 20-21 hnúta ganghraða. 
Í ofangreindri töflu má sjá samanburð á ferðatíma.  Í fyrsta lagi er sýndur ferðatími Herjólfs og svo ferðatími þeirra kosta sem hópurinn telur vera fyrir hendi varðandi bættar samgöngur til Vestmannaeyja.  Í ofangreindri töflu er gert ráð fyrir að ferðatími milli Bakka og Reykjavíkur sé 1 klst. og 45 mín. og að ferðatími milli Reykjavíkur og Þorlákshafnar sé 45 mínútur.  Af þeim kostum, sem nefndir hafa verið, er ljóst að bygging ferjuhafnar í Bakkafjöru mundi stytta siglingaleiðina milli lands og Eyja mest.  Lenging Herjólfs og aukning á ganghraða mundi einnig stytta siglingatímann milli lands og Eyja en ekki í eins miklum mæli.  Þá mundi ferðatími milli Eyja og Reykjavíkur styttast um 1 klst. og 15 mín. ef miðað er við að byggt yrði ferjulægi í Bakkafjöru en 35 mín. ef hinir kostirnir yrðu fyrir valinu.  
Tafla 2:  Samanburður á kostnaði miðað við að árlegur rekstrarkostnaður óbreytts Herjólfs sé 390 m.kr. og rekstrarkostnaður við Bakkafjöruferju sé 190 milljónir kr. á ári.  
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stofnkostnaður. 

Núvirt

Rekstrarkostnaður í 

30 ár og 

stofnkostnaður. 

Núvirt

Óbreyttur Herjólfur

390 5.381 6.315

Endurbættur Herjólfur 

20 hnúta

1.560 558 8.650 9.985

Nýtt skip 20 hnúta

4.050 558 9.856 11.191

Bakkafjöruferja

4.750 190 6.057 6.512


Í framangreindri töflu má sjá samanburð á kostnaði við þá valkosti sem til greina koma varðandi samgöngur á sjó til Vestmannaeyja.  Stofnkostnaður við nýtt skip með 20 hnúta gangahraða er lægri en gerð ferjuhafnar í Bakkafjöru og bygging nýrrar ferju.  Stofnkostnaður við að lengja Herjólf og auka ganghraðann í 20 hnúta er umtalsvert lægri en hinir kostirnir.  Ekki er talið fýsilegt að nýtt skip hafi meiri ganghraða en 20 hnúta þar sem rekstrarkostnaður eykst til muna við það.  Núvirðisreikningar sýna þó að bygging ferjulægis í Bakkafjöru og bygging nýrrar ferju er langhagkvæmasti kosturinn þegar til lengri tíma er litið.
Eins og áður sagði er það mat starfshópsins að líta beri til tveggja valkosta við skoðun á bættum samgöngum milli Vestmannaeyja og meginlandsins.  Meginkrafan er sú að stytta ferðatímann milli lands og Eyja.  Með ferjusiglingum milli Heimaeyjar og Bakkafjöru myndi ferðatíminn milli Vestmannaeyja og Reykjavíkur styttast mest eða um 1 klst. og 15 mínútur.  Með nýjum Herjólfi styttist tíminn um 35 mínútur.  Ekki er því óvarlegt að tala um verulegar umbætur ef byggð yrði ferjuhöfn í Bakkafjöru.  Styttri ferðatími getur einnig haft í för með sér: 

· Meiri sóknarfæri í ferðaþjónustu.

· Fleiri atvinnutækifæri með því að atvinnusvæði tengjast.

· Aukna ferðatíðni sem eykur möguleika á viðskiptum og þjónustu.

· Nýja möguleika á samvinnu sveitarfélaga.

Hins vegar verður ekki fram hjá því litið að bygging ferjuhafnar í Bakkafjöru mun hafa veruleg áhrif á flugsamgöngur við Eyjar.  Þannig er líklegt að flug á milli Eyja og Bakka leggist af og einnig verður að telja að áhrif á flug milli Eyja og Reykjavíkur verði töluverð.  Ljóst er að skoða þarf samfélagsleg og efnahagsleg áhrif þess ef af byggingu ferjuhafnar í Bakkafjöru yrði.  Þá er mikilvægt að gerðar verði framtíðarspár um hugsanlega flutningsþörf milli Eyja og meginlandsins þannig að tryggt verði að ferjan anni eftirspurn.  Jafnframt þarf að huga að almenningssamgöngum milli Bakkafjöru og Reykjavíkur.
Starfshópurinn leggur til að Siglingastofnun verði falið að ljúka nauðsynlegum frumrannsóknum á Bakkafjöru.  Áætlaður kostnaður við þær rannsóknir og aðrar sem þarf að leiða til lykta áður en að lokahönnun kemur er um 40 milljónir kr.  Þá telur hópurinn einnig nauðsynlegt að forhönnun, rannsóknir og kostnaðaráætlun Siglingastofnunar á ferjuhöfn í Bakkafjöru verði yfirfarnar af þar til bærum aðilum.  Samhliða því verði framkvæmt áhættumat (Risk Analysis) á siglingum farþegaskips milli Eyja og Bakkafjöru.  Ef ekkert kemur fram við þær rannsóknir, sem breytir þeirri niðurstöðu Siglingastofnunar um að hægt sé að byggja ferjuhöfn í Bakkafjöru og kostnaðaráætlanir þeirra breytast ekki að neinu marki, þá er það mat starfshópsins að sá kostur standi framar öðrum þegar kemur að framtíðarlausnum á samgöngum við Vestmannaeyjar.   

1  Störf starfshópsins
Starfshópurinn hélt 11 fundi og voru flestir haldnir í Reykjavík en hópurinn fór einnig til Vestmannaeyja.  Hópurinn fékk á fund til sín fjölda sérfróðra aðila sem unnið hafa að þeim mögulegu kostum sem honum var ætlað að skoða.  
Hópurinn hélt fyrsta fund sinn í október 2004.  Á þeim fundi var farið yfir skipunarbréf nefndarinnar.

Í nóvember 2004 hélt hópurinn annan fund sinn en þá kom Gísli Viggósson, verkfræðingur á Siglingastofnun, til fundar við hópinn og greindi frá framvindu rannsókna vegna byggingar ferjulægis í Bakkafjöru sem þá miðuðu að því að kanna hvort gerlegt væri og hagkvæmt að byggja ferjulægi í Bakkafjöru og halda úti ferju í tíðum förum milli hafnar í Bakkafjöru og Vestmannaeyjahafnar.  Á sama fundi komu Ríkharður Kristjánsson verkfræðingur og Jón Haukur Steingrímsson, jarðfræðingur hjá Línuhönnun hf., og Hreinn Haraldsson, framkvæmdastjóri hjá Vegagerðinni og greindu frá meginefni skýrslunnar Independent Review of a Tunnel Connection to Vestmannaeyjar sem breska fyrirtækið Mott MacDonald og Línuhönnun hf. unnu fyrir Vegagerðina og lokið var í apríl 2004.  
Á næsta fund hópsins í febrúar 2005 kom Ármann Höskuldsson jarðfræðingur við Jarðvísindastofnun Háskóla Íslands og kynnti rannsóknir sínar á jarðfræði Vestmannaeyjasvæðisins.  Þá kom Birgir Jónsson, prófessor í mannvirkjagerð, einnig til fundar við hópinn og taldi mikilvægt að gerðar yrðu svokallaðar hljóðbrotsmælingar til að leiða í ljós eðliseiginleika bergsins á líklegu gangastæði.  
Á fjórða fundi nefndarinnar sem haldinn var í júní 2005 kom Gísli Viggóson til fundar við nefndina og gerði grein fyrir því sem nýtt var í hugmyndum um hugsanlega ferjuhöfn í Bakkafjöru og stöðu undirbúningsrannsókna.

Fimmti fundur starfshópsins var haldinn í október 2005 en þá höfðu orðið mannaskipti í hópnum. Kristján Vigfússon og Svanhvít Axelsdóttir höfðu sagt sig úr starfshópnum þar sem þau héldu til annarra starfa.  Í staðinn voru skipaðir Páll Sigurjónsson, fyrrverandi framkvæmdastjóri Ístaks hf., sem formaður og Jón Eðvald Malmquist, lögfræðingur í samgönguráðuneytinu.
Næsti fundur starfshópsins var svo haldinn mánuði síðar en þá lá fyrir skýrsla ÍSOR, ,,Berggrunnskönnun á hugsanlegri jarðgangaleið milli lands og Eyja“.  Hópurinn fékk á fund til sín Ólaf G. Flóvenz, Karl Gunnarsson og Þorstein Egilsson frá ÍSOR til að kynna skýrsluna.  Einnig mætti Hreinn Haraldsson á fundinn.  Í framhaldi af því var ákveðið að fá sérfræðinga í jarðgangagerð til að leggja mat á skýrslu ÍSOR og meta aðstæður til jarðgangagerðar út frá niðurstöðum hennar.

Á sjöunda fundi starfshópsins, sem haldinn var í febrúar 2006, var lögð fram skýrsla GEOTEK og SINTEF, höfundar Björn A. Harðarson, Eivind Gröv og Anders Beitnes, ,,Considerations for a sub sea tunnel to Heimaey“ en hópurinn hafði, í samráði við Vegagerðina, fengið þessa aðila til þess að meta aðstæður til jarðgangagerðar að fenginni skýrslu ÍSOR.  Björn A. Harðarson mætti á fund hópsins og gerði grein fyrir niðurstöðum skýrslunnar.  
Starfshópurinn hélt næsta fund sinn, einnig í febrúar 2006, hjá Siglingastofnun þegar áfangaskýrsla Gísla Viggóssonar og Siglingastofnunar, ,,Ferjuhöfn við Bakkafjöru“ lá fyrir.  Hópurinn skoðaði einnig líkan það sem byggt hefur verið af ferjulægi í Bakkafjöru í rannsóknarstöð Siglingastofnunar.  

Starfshópurinn hélt níunda fund sinn í Vestmannaeyjum í lok mars 2006.  Eftir þann fund fékk starfshópurinn Svein Agnarsson hagfræðing til að gera samanburð á kostnaði við valkosti varðandi samgöngur við Vestmannaeyjar.  
Tíundi fundur hópsins var haldinn í samgönguráðuneytinu í lok maí 2006.  Á fundinn komu til að ræða gerð jarðganga milli lands og Vestmannaeyja þeir Björn A. Harðarson, Hreinn Haraldsson og Ármann Höskuldsson.  Fyrir fundinn fór starfshópurinn hins vegar í ferð og skoðaði Bakkafjöru undir leiðsögn Sigurðar Áss Grétarssonar hjá Siglingastofnun. 
Síðasti fundurinn var svo haldinn í samgönguráðuneytinu í júní 2006 og var þar lögð lokahönd á skýrslu hópsins. 
Auk þeirra skýrslna, sem starfshópurinn lagði til grundvallar í vinnu sinni, óskaði hann eftir því við Flugmálastjórn, Vegagerðina og Siglingastofnun að uppfærðar yrðu ýmsar upplýsingar sem fram koma í lokaskýrslu fyrri starfshóps sem fjallaði um samgöngur við Vestmannaeyjar og lauk störfum árið 2003. 

2  Störf fyrri starfshóps um samgöngur við Vestmannaeyjar
Með bréfi dags. 3. maí 2002 skipaði Sturla Böðvarsson samgönguráðherra starfshóp til að fjalla um samgöngur við Vestmannaeyjar (fyrri starfshópur) með þarfir íbúa og atvinnulífs í huga.  Í hópinn voru skipuð:
Kristján Vigfússon, Siglingastofnun, formaður

Guðjón Hjörleifsson, þáverandi bæjarstjóri í Vestmannaeyjum
Arnar Sigurmundsson, framkvæmdastjóri í Vestmannaeyjum

Sigmar Georgsson, formaður Ferðamálasamtaka Vestmannaeyja
Kristín H. Sigurbjörnsdóttir, Vegagerðinni
Haukur Hauksson, Flugmálastjórn
Gísli Viggósson, Siglingastofnun
Með hópnum störfuðu einnig Kristján Sveinsson frá Siglingastofnun og Jón Baldvin Pálsson flugvallarstjóri í Reykjavík.

Í skipunarbréfi ráðherra var hópnum falið að gera úttekt á þeim kostum sem hugsanlegir væru í samgöngum við Vestmannaeyjar í lofti og á legi, þar á meðal uppbyggingu ferjuaðstöðu í Bakkafjöru, rekstri svifnökkva og annarra nýrra kosta sem til greina gætu komið.  Starfshópurinn skilaði lokaskýrslu sinni í mars 2003.  Helstu niðurstöður og tillögur starfshópsins voru eftirfarandi:

1. Flugleiðin milli Vestmannaeyja og Reykjavíkur.

Starfshópurinn kannaði hvort unnt væri að beita opinberum ráðstöfunum til að lækka fargjöldin og komst að raun um að útboð á flugleiðinni yrði talið brot á samkeppnisreglum Evrópska efnahagssvæðisins meðan flugleiðinni er sinnt á markaðsforsendum.  Þrátt fyrir það taldi starfshópurinn rétt að kannað yrði, þegar samningar um ríkisstyrkt sjúkra- og áætlunarflug á landinu renna út, hvort unnt væri að styðja við rekstur áætlunarflugs til Eyja í ljósi þess að Vestmannaeyjar eru ekki í þjóðvegasambandi eins og nær öll önnur byggðarlög á landi.

2. Flugleiðin milli Vestmannaeyja og Bakkaflugvallar.
Starfshópurinn taldi að aðstaða á flugvellinum á Bakka væri ófullnægjandi og lagði til að bætt yrði úr henni með því að koma upp nýrri flugstöð með viðhlítandi aðstöðu fyrir farþega og umsjónarmann flugvallarins.  Hópurinn taldi þó að meta bæri þörf fyrir uppbyggingu á Bakkaflugvelli með hliðsjón af því hvaða niðurstaða fæst af athugunum á því hvort fýsilegt sé að byggja ferjulægi á Bakkafjöru.
3. Vegtenging milli Vestmannaeyja og lands.

Hópurinn hvatti til að áformaðar rannsóknir íslenskra og bandarískra jarðvísindamanna á svæðinu milli lands og Eyja, sem fyrirhugaðar voru á árinu 2003 og 2004, yrðu styrktar af stjórnvöldum.  
4. Siglingaleiðin milli Vestmannaeyja og lands.

Fram kom í skýrslunni að það væri einkum fundið að Herjólfi að skipið væri hægfara og ferðatími því býsna langur en öruggt væri það og sjaldgæft að ferðir þess féllu niður.  Kröfunni um styttri siglingatíma Vestmannaeyjaferju væri hægt að mæta með þrennum hætti að mati starfshópsins:

Breytingar á Herjólfi.

Gera mætti breytingar á Herjólfi, þ.e. gera hann hraðskreiðari með því að lengja hann og auka við vélarafl.  Athugun á þessum möguleika leiddi hins vegar til þeirrar niðurstöðu að mjög dýrt yrði að auka ganghraða Herjólfs.  Fyrir 20 hnúta ganghraða á klukkustund í stað þeirra 15-16, sem skipið hefur nú og myndi leiða af sér 25 mín. styttingu á ferðatíma Herjólfs, yrði að greiða u.þ.b. 1.000 milljónir í stofnkostnað og 40 milljónir á ári í rekstrarstyrk umfram það sem nú er greitt.  Á sama hátt myndi 22 hnúta ganghraði, er skilaði Herjólfi á milli Vestmannaeyja og Þorlákshafnar á um 2 klukkustundum, leiða til 1.300 milljóna kr. stofnkostnaðar og 80 milljóna kr. í rekstrarstyrk umfram það sem nú er greitt í styrk til Herjólfs.  
Nýr Herjólfur.

Smíða mætti stærra og hraðskreiðara skip eða kaupa slíkt skip.  Fram kom í niðurstöðum starfshópsins að yrðu ferjusiglingar milli Vestmannaeyja og Þorlákshafnar grunnþáttur í samgöngum milli lands og Eyja líkt og verið hafi undanfarinn aldarfjórðung muni smíði skips af því tagi vafalítið komast á dagskrá innan þriggja ára og lagði starfshópurinn til að nýtt skip yrði farið að sigla fyrir árslok 2008 ef þessi kostur yrði ofan á.  Fram kom að ætla mætti að kostnaður við smíði ferju er væri 90-100 m að lengd, með 20-22 hnúta ganghraða, gæti numið u.þ.b 2,5 til 4 milljörðum króna eftir því hvernig skipið yrði búið og hvar það yrði smíðað.  
Ferjulægi í Bakkafjöru.
Þriðji valkosturinn, sem nefndur var til að stytta siglingatíma milli Vestmannaeyja og lands, fólst í því að byggt yrði ferjulægi í Bakkafjöru og ferja höfð í förum á milli Vestmannaeyjahafnar og ferjulægisins.  Starfshópurinn lagði áherslu á að stjórnvöld stuðluðu að því að unnt yrði að gera þær rannsóknir, sem nauðsynlegar væru, á næstu tveimur til þremur árum til að hægt yrði að skera úr um það til fullnustu hvort og með hvaða hætti fýsilegt væri að byggja þetta mannvirki. 
3 Möguleikar varðandi samgöngur við Vestmannaeyjar
Þann 1. desember 2005 voru íbúar Vestmannaeyja 4.175 talsins en voru á sama tíma árið 2002 4.416.  Íbúum sveitarfélagsins hefur þannig fækkað um 5% á tímabilinu.  Vestmannaeyjar eru langstærsta eyjabyggð við Ísland og sú fjölmennasta sem ekki tengist þjóðvegakerfi landsins beint heldur notast við ferju og flug.  Farþegaflutningar til og frá Vestmannaeyjum eru annars vegar með Herjólfi, sem siglir milli Vestmannaeyja og Þorlákshafnar, og hins vegar með flugi sem er á milli Vestmannaeyja og tveggja áætlunarstaða, Reykjavíkur og Bakka í Austur-Landeyjum.  
Þrátt fyrir, eins og fram kemur í skýrslu fyrri starfshóps, að Herjólfur henti að flestu leyti vel fyrir hlutverk sitt hafa á síðustu árum komið fram kröfur um styttri ferðatíma sem ekki er hægt að mæta með óbreyttu skipi auk þess að skipið fullnægir ekki flutningsþörfum í öllum tilvikum.  Nútímaþjóðfélag einkennist m.a. af miklum hraða og kröfum um flýti og eins eru tíð ferðalög orðin hluti af lífsmynstri fólks.  Einkum er að því fundið að Herjólfur sé helst til hægfara og svari illa kröfu samtímans um hraða í samgöngum.  Þá kemur einnig fram í skýrslunni að ætla megi að það sé mjög ríkjandi viðhorf meðal Vestmannaeyinga að æskja eftir styttri ferðatíma á sjóleiðinni en nú er.  Einnig kæmi það ferðaþjónustu verulega til góða ef unnt væri að stytta ferðatíma ferjunnar.  

3.1
Núverandi staða
3.1.1 
Almennt

Í skýrslu fyrri starfshóps, er fjallaði um samgöngur við Vestmannaeyjar, er fjallað ítarlega um hinar þrjár meginsamgönguleiðir til Vestmannaeyja, þ.e. ferjuleiðina til Þorlákshafnar, flugleiðina til Reykjavíkur og flugleiðina á Bakka í Austur-Landeyjum.  Starfshópurinn óskaði eftir því við Vegagerðina, Flugmálastjórn og Siglingastofnun að þeir kaflar skýrslunnar, sem fjölluðu um núverandi stöðu mála, yrðu uppfærðir .  Hér á eftir er aðallega farið yfir stöðu mála varðandi þessa þætti, einkum þær breytingar sem orðið hafa frá fyrri skýrslu um tíðni ferða, fjölda farþega og kostnað.  
3.1.2
Herjólfur

Ms. Herjólfur er ekjufarþegaferja, 3.354 brúttótonn að stærð (1.048 tonn nettó).  Lengd ferjunnar er 70,5 m og breidd er 16 m.  Skipið hefur tvær aðalvélar og er hvor þeirra 2.700 KW.  Ferjan gengur 15-16 sjómílur á klst. og tekur siglingin á milli Vestmannaeyja og Þorlákshafnar um 2 klst. og 45 mín.  Siglingaleiðin er 40 sjómílur.  Ferjan getur tekið mest 524 farþega og 70 fólksbíla eða 6 flutningsbíla og 35 fólksbíla.

Tafla 3:  Ferðir og flutningar með Herjólfi árin 1999-2006.
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1999 419 838 78.518 24.230 93,7 28,9

2000 441 5,3% 882 88.582 26.212 100,4 29,7

2001 448 1,6% 896 102.325 28.296 114,2 31,6

2002 488 8,9% 976 109.620 30.079 112,3 30,8

2003 557 14,1% 1.114 114.299 33.016 102,6 29,6

2004 568 2,0% 1.136 119.647 34.936 105,3 30,8

2005 590 3,9% 1.180 118.200 36.071 100,2 30,6

2006 720-725 22,5%


Árið 1999 fór Herjólfur 419 ferðir milli Vestmannaeyja og Þorlákshafnar en á árinu 2006 er áætlað að hann fari um 725 ferðir.  Fjölgun ferða á tímabilinu er því um 73%.  Á tímabilinu 1999 til 2005 hafa verið fluttir með Herjólfi á bilinu 80-120 þúsund farþegar árlega, sbr. töflu 3.  Á sama tímabili voru fluttir 24-36 þúsund bílar.  Eins og framangreindar tölur sýna þá hafa flutningar Herjólfs á farþegum og fólksbílum aukist á undanförnum árum.  Þannig hefur farþegum á þessu sjö ára tímabili fjölgað um rúm 50% og fjöldi bíla hefur aukist um tæp 49%.

Ef hins vegar er skoðaður meðalfjöldi farþega í hverri ferð þá kemur í ljós að frá 2001 hefur farþegum fækkað eftir að ferðum var fjölgað.  Þannig var meðalfjöldi farþega á legg árið 2001 114,2 en var árið 2005 100,2.  Meðalfjöldi bíla á hverja ferð hefur hins vegar staðið nokkurn veginn í stað frá 2001.  Samkvæmt þessum tölum nær Herjólfur vel að sinna flutningsþörf hvað farþega varðar en hins vegar hafa heimamenn bent á að á tímabilinu maí–september og á ákveðnum helgum yfir árið sé þörf fyrir meira rými fyrir fólksbíla.
Tafla 4:  Rekstrarstyrkur vegna Herjólfs árin 1999-2005 í milljónum króna.
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styrkur á 

verðlagi 

2005

1999 100,5 0,0 100,5 129,4

2000 99,3 0,0 99,3 121,7

2001 71,0 3,7 74,7 85,8

2002 116,3 3,7 120,0 7,8 140,1

2003 167,4 3,6 171,0 183,6

2004 195,0 3,5 198,5 18,3 225,6

2005 217,0 3,1 220,1 220,1


*Vegagerðin bauð út húftryggingar fyrir ferjur á árinu 2000 en fyrir árið 2001 greiddu rekstraraðilar sjálfir þessar tryggingar.
Eins og fram kemur í ofangreindri töflu var rekstrarstyrkur ríkisins vegna Herjólfs 129,4 m.kr. árið 1999, á verðlagi ársins 2005, en var kominn í 220,1 m.kr. árið 2005.  Á tímabilinu hefur rekstrarstyrkur því hækkað um rúm 70% en þess ber að gæta að á sama tíma var ferðum fjölgað verulega, sbr. töflu 3.
3.1.3
Flugsamgöngur við Vestmannaeyjar

Tveir valkostir eru nú í flugsamgöngum milli lands og Vestmannaeyja.  Annars vegar með flugi milli Eyja og Reykjavíkur og hins vegar á milli Bakkaflugvallar í Austur- Landeyjum og Eyja.  Landsflug hefur haldið uppi áætlunarflugi milli Reykjavíkur og Vestmannaeyja.  Samkvæmt áætlun, sem gilti síðastliðinn vetur, var flogið 18 sinnum í viku en sumaráætlun gerir ráð fyrir 26 flugferðum á viku.  Þá býður Flugfélag Vestmannaeyja einnig upp á flug milli Eyja og Bakka á heila og hálfa tímanum yfir daginn.   
Tafla 5:  Fjöldi farþega og breyting milli ára.
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Eins og ofangreind tafla sýnir þá hefur fjölgað þeim farþegum sem fara frá Vestmannaeyjum frá árinu 2003.  Þá sést einnig að farþegum, sem fara um flugvöllinn á Bakka, hefur einnig fjölgað.  
Ein af niðurstöðum og tillögum fyrri starfshóps um samgöngur við Vestmannaeyjar var að aðstaða á Bakkaflugvelli væri ófullnægjandi og var lagt til að bætt yrði úr henni með því að koma upp nýrri flugstöð með viðhlítandi aðstöðu fyrir farþega og umsjónarmann flugvallarins.  Þó var tekið fram að meta bæri þörf fyrir uppbyggingu á Bakkaflugvelli með hliðsjón af því hvaða niðurstaða fengist af athugunum á því hvort fýsilegt væri að byggja ferjulægi á Bakkafjöru.  Nú er búið byggja nýja flugstöð á Bakkaflugvelli og telst aðstaða þar nú fullnægjandi.  Þá hefur verið sett bundið slitlag á veginn að flugvellinum.  
Í lokaskýrslu fyrri starfshóps var jafnframt fjallað ítarlega um aðstöðu á Vestmannaeyjaflugvelli.  Helstu breytingar, sem orðið hafa á aðstöðu síðan þá eru:
1. Árið 2005 var keypt flugskýli á Vestmannaeyjaflugvelli og því breytt í sandgeymslu.

2. Endurnýjun aðflugshallaljósa og uppsetning leifturljósa á Vestmannaeyjaflugvelli við enda á báðum flugbrautum fer fram árið 2006.

Fyrri starfshópur skoðaði þá hugmynd að viðhafa útboð á flugleiðinni milli Vestmannaeyja og Reykjavíkur.  Skoðun þeirra leiddi í ljós að ekki reyndist unnt að fara þá leið vegna samkeppnisreglna EES sem leyfa ekki útboð á flugleið sem sinnt er á markaðsforsendum.  Það er einnig niðurstaða þessa starfshóps að á meðan flugi er sinnt á markaðsforsendum á milli lands og Eyja sé ekki ástæða til eða heimilt út frá reglum EES að fram fari útboð á flugleiðinni.  
3.2
Endurnýjun Herjólfs
3.2.1 
Almennt

Í skýrslu fyrri starfshóps er fjallað um kostnað og möguleika við að endurnýja Herjólf.  Sú umfjöllun, sem þar kemur fram, byggist á greinargerð Einars Hermannssonar skipaverkfræðings.  Starfshópurinn óskaði eftir því, eins og að framan hefur verið getið, að Vegagerðin og Siglingastofnun uppfærðu þær upplýsingar sem fram koma í skýrslunni.  Þær upplýsingar, sem þar skipta mestu, varða stofnkostnað, rekstrarkostnað og ferðatíma.  Í skýrslunni eru nefndir tveir valkostir við endurnýjun Herjólfs.  Í fyrsta lagi að kaupa nýtt skip og í öðru lagi að lengja Herjólf og auka ganghraða skipsins.  

3.2.2  Lenging Herjólfs og aukning vélarafls

Meginniðurstaðan varðandi lengingu Herjólfs og aukningu á ganghraða skipsins, sbr. lokaskýrslu fyrri starfshóps, er að aukinn ganghraði Herjólfs, sem og annarra skipa sem eru hæf til siglinga á siglingaleiðinni án tíðra frátafa, yrði mjög dýru verði keyptur.  Það var niðurstaða fyrri starfshóps að lenging án aukningar vélarafls kæmi vart til greina auk þess sem lenging og aukning vélarafls myndi kosta 1 til 1,3 milljarða króna en það gæti jafnvel numið 1/3 af kostnaði við nýsmíði. 
Starfshópurinn lét uppfæra þær kostnaðartölur sem fram koma í skýrslu fyrri starfshóps með tilliti til verðbreytinga.  Fyrir 17 hnúta ganghraða og lengingu yrði stofnkostnaður 1.265 m.kr. og rekstrarkostnaður á ári 429 m.kr.  Fyrir 20 hnúta ganghraða yrði stofnkostnaður 1.560 og rekstrarkostnaður 558 m.kr. og fyrir 22 hnúta ganghraða yrði stofnkostnaður 1.910 m.kr. og rekstrarkostnaður 780 m.kr.  
3.2.3 
 Nýsmíði
Í skýrslu fyrri starfshóps, sem hefur verið uppfærð, er fjallað um smíði á nýju skipi sem þjóna myndi siglingaleiðinni milli lands og Eyja.  

Sá Herjólfur, sem nú siglir milli lands og Eyja, er tæplega 14 ára gamall.  Að meðaltali hafa liðið um sextán ár á milli endurnýjunar á Vestmannaeyjaferju.  Fram kemur í skýrslu fyrri starfshóps að flestir,sem hópurinn ræddi við, séu sammála um að vel hafi tekist til um hönnun og smíði Herjólfs í alla staði og skipið hafi í flestum atriðum fullnægt þeim kröfum og væntingum sem til þess voru gerðar á sínum tíma.  Jafnframt kemur fram að flestir, sem starfshópurinn ræddi við, voru sammála um að miðað við þær kröfur, sem gerðar eru nú, telji notendur Herjólfs og hagsmunaðilar að helstu annmarkar skipsins séu of lítill ganghraði og takmörkuð bílaflutningsgeta á álagstímum.  

Fram kemur í lokaskýrslu fyrri starfshóps að ef litið er til þeirrar stærðar skipa sem í ítrustu tilfellum gætu þjónað umræddri siglingaleið án þess að til stórfelldra breytinga á hafnaraðstöðu kæmi, þ.e. skip innan við 120 m að lengd, þá verði að teljast óraunhæft að fyrir valinu verði gangmeira skip en sem nemur um 20-22 hnútum við samfellda siglingu þar sem rekstrarkostnaður gangmeira skips af þessari stærð yrði mjög mikill.  Miðað við 20 hnúta samfelldan siglingarhraða þá styttist ferðatíminn milli Vestmannaeyja og Þorlákshafnar úr núverandi 2 klst. og 45 mín. í 2 klst. og 10 mín. og við 22 hnúta niður í í rétt liðlega 2 klst. siglingartíma.  Þá kemur fram í skýrslunni að í fjölmiðlum árið 2003 var kynnt hönnun á nýrri 110 metra Vestmannaeyjaferju sem unnin var í samvinnu við Nautic ehf. og Skipatækni ehf. og erlenda aðila (merkt EBDG í neðangreindri töflu).  Einnig var þá lokið smíði á nýju skipi á Spáni fyrir Færeyinga sem nú þjónar siglingaleiðinni milli Suðureyjar og Þórshafnar.  Eftirfarandi tafla sýnir lykiltölur sem eiga við um ofangreinda möguleika.

Tafla 6:  Lykiltölur varðandi þrjá valkosti.
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200

160

70

Flutningabílar

36 + 80

18 + 80

6 + 8

Svefnrými

86 manns

200 manns

76 manns


Eins og fram kemur í ofangreindri töflu þá hafa þessi skip mun meiri flutningsgetu en Herjólfur og ganghraði þeirra er 20-21 hnútur.  Fram kemur í áðurnefndri skýrslu fyrri Vestmannaeyjanefndar að mjög erfitt sé að leggja mat á kostnað við smíði stærra og hraðskreiðara skips í stað Herjólfs meðan ekki hefur verið afráðið hvaða forsendur eigi að leggja til grundvallar en áður en hægt er að skilgreina forsendur þarf að fara fram nákvæm þarfagreining.  Í greinargerð frá Einari Hermannssyni skipaverkfræðingi kemur þó fram að gera megi ráð fyrir því nú að smíðakostnaður færeysku ferjunnar sé um 55 milljónir evra eða tæpir 5 milljarðar króna.
  Þá kemur einnig fram að smíðaverð umræddar EBDG-hönnunar yrði á bilinu 40-45 milljónir evra eða á bilinu 3,6 til 4 milljarða króna.  Þá er kostnaður við hafnargerð ekki talinn með.  
Ljóst er að ef keypt yrði stærra skip þyrfti að breyta höfnunum í Þorlákshöfn og Vestmannaeyjum en það hefði kostnað í för með sér, hversu mikinn er að sjálfsögðu háð lögun og stærð skips og hvort unnt er að nota sömu landganga og Herjólfur notar.  Ef miðað er við 94 m skip samkvæmt lokaskýrslu starfshóps um samgöngur við Vestmannaeyjar frá árinu 2003 er kostnaðurinn áætlaður um 170-210 m.kr.  Ef hins vegar þarf einnig að breyta ekjubrúnum og farþegagöngunum þá verður heildarkostnaður vart undir 350 m.kr.
  
3.3
Ferjuhöfn á Bakka
3.3.1
Almennt
Siglingastofnun Íslands hefur skilað áfangaskýrslu um rannsóknir og tillögur hennar vegna hugmynda um ferjuhöfn í Bakkafjöru.
  Aðalhöfundur og stjórnandi rannsókna var Gísli Viggósson.  Í skýrslunni er greint frá niðurstöðum þeirra rannsókna sem gerðar hafa verið á undanförnum árum á eiginleikum sandstrandarinnar og á öldufari og sjólagi við hana og utan hennar.  Einnig er skýrt frá líkanstilraunum sem gerðar hafa verið í rannsóknastöð Siglingastofnunar í Kópavogi. Þar var sett upp líkan af ferjuhöfn í Bakkafjöru sem notað var til að kanna áhrif náttúruaflanna á slíkt mannvirki og á siglingu ferju yfir sandrifið utan ferjulægisins og inn um hafnarmynnið.  
Í skýrslunni eru einnig tillögur um gerð ferjuhafnarinnar sem byggjast á þeirri þekkingu og reynslu sem fengist hefur með gerð hafnarmannvirkja á suðurströndinni og þá var dönsk rannsóknarstöð í straumvísindum vegna hafnargerða, Dansk Hydraulisk Institut, fengin til að taka að sér útreikninga á efnisburði með fram ströndinni og við ferjulægið.  Þá er í skýrslunni gerð tillaga um ferjuhöfn í Bakkafjöru og greint í meginatriðum frá gerð og stærð ferju sem annast gæti siglingar milli Heimaeyjar og Bakkafjöru.  

Mynd 1:  Afstöðumynd af tillögu Siglingastofnunar Íslands að ferjulægi í Bakkafjöru.
[image: image8.wmf]
3.3.2
Helstu niðurstöður
Meginniðurstaðan er að tekist hefur að finna stað fyrir ferjuhöfn í Bakkafjöru með tilliti til skjóls og staðsetningar gagnvart sandrifi utan strandarinnar og þróa heppilega innsiglingu sem er nægilega örugg fyrir ferjusiglingar.  Þá kemur fram að athuganir bendi til þess að rekstrarkostnaður hafnarinnar vegna grynningar af völdum efnisburðar verði ekki óhóflegur.  Ekki eru sýnilegir neinir tæknilegir meinbugir á því að byggja ferjulægi í Bakkafjöru og að halda úti ferju á siglingaleiðinni milli Vestmannaeyjahafnar og Bakkahafnar með fullu öryggi og frátöfum innan viðmiðunarmarka.  Að öðru leyti eru helstu niðurstöður skýrslunnar eftirfarandi:
Ferjuhöfnin
Um er að ræða dæmigerða höfn sem varin er með bogadrengnum brimvarnargörðum úr grjóti (bermugörðum) við sandströnd.  Hafnarmynni er haft þröngt til að stemma stigu við efnisburði inn í höfnina.  Miðað við venjulegt ástand munu líða á bilinu 3 til 4 ár þar til efni hefur sest svo að varnargörðunum að sandurinn fer að berast fram hjá hafnarmynninu.  Talið er að eftir það muni berast um 20.000 til 25.000 m3 af efni inn um hafnarmynnið á ári hverju miðað við að breidd hafnarmynnis sé 70 m.  Áætlaður kostnaður vegna viðhaldsdýpkana er 10-15 milljónir króna á ári.  

Bakkaferja
Hönnun ferjunnar tekur mið af dýpi á sandrifinu og dýpi í hafnarmynni eða innsiglingarrennu ásamt breidd þess og ölduhæð og straumum á siglingaleið.  Ferjan verður hönnuð fyrir ,,hafsvæði B“ og verður því heimilt að sigla 20 sjómílur frá landi með farþega.  Þannig er miðað við að hún geti siglt til Þorlákshafnar ef þörf krefur.  Miðað er við ferju sem er 49 m löng (mesta lengd), 12 m að breidd og með 3,5 djúpristu.  Ganghraði verður um 15 sjómílur og skipið verður búið tveimur stýrisskrúfum og öflugri bógskrúfu.  Þá er gert ráð fyrir að ferjan verði búin öllum nauðsynlegum öryggistækjum samkvæmt gildandi reglum.  Áætlaður heildarkostnaður við smíði ferjunnar er um 1.200 milljónir króna og árlegur rekstrarkostnaður hennar er áætlaður um 175-200 milljónir króna.  
Ferðatilhögun og frátafir Bakkaferju
Í skýrslunni er miðað við að farþegafjöldi ferjunnar geti verið vel yfir 300 farþegar og ferjan geti tekið allt að 36 fólksbíla í hverri ferð.  Við frumhönnun er gert ráð fyrir að 1096 ferðum á ári.  Gert er ráð fyrir því að á veturna verði farnar tvær ferðir á dag en fjórar ferðir á dag að sumarlagi.  

Varðandi frátafir kemur fram að öldumælingar á Bakkadufli hafa staðið yfir frá októberlokum 2003, samtals í 26 mánuði.  Miðað við fastar ferðir og viðmiðunarmörk ölduhæðar, 3,8 m, hefðu 39 ferðir fallið niður á þessu 26 mánaða tímabili.  Af þeim ferðum væru 36 að vetrarlagi eða 4,3% ferða og 3 ferðir hefðu fallið niður yfir sumarmánuðina eða 0,2%.  Samtals hefðu um 1,6% allra áætlanaferða á tímabilinu fallið niður.  Mörgum af þessum 39 ferðum hefði þó verið hægt að hliðra til um nokkrar klukkustundir á dag og sigla þegar veður var orðið betra.  Væri það gert þá væri um 15 ferðir að ræða á þessu 26 mánaða tímabili sem hefðu fallið alveg niður eða 1,9% yfir veturinn, 0% yfir sumarið og 0,6% yfir allt árið.  Frátafirnar samsvara 7 ferðum á ári eða 3-4 dögum ef miðað er við 2 ferðir á dag.  Sú tíðni frátafa er sambærileg frátöfum Herjólfs sem að jafnaði verður að fella niður ferðir tvisvar til þrisvar á ári.  

Bygging ferjuhafnar
Byggðir verða tveir um 600 m langir brimvarnargarðar (bermugarðar) út frá Bakkafjöru.  Miðað er við að grjót í brimvarnir fáist úr námu í 25-30 km fjarlægð.  Byggður verður fyrirstöðugarður með fram Markarfljóti og vegslóði frá fyrirhugaðri ferjuhöfn eftir fyrirstöðugarði að brú sem gerð verður til bráðabirgða yfir Markarfljót og þaðan verður lagður bráðabirgðavegur að grjótnámi.  Einnig verður lagður rúmlega 3 km vegur frá Bakkaflugvelli að ferjuhöfninni.
Bygging ferjubryggju felst í rekstri 65 m stálþils með 20 metra gaflþili þar sem ekjubrú verður og 15 m gaflþili í austurenda, fyllingu í þil, lögnum, lýsingu og steyptri þekju.  Dýpka þarf með fram þili og á snúningssvæði í 5,5 m og innsiglingarrennu í 5,5-7,0 m dýpi, alls um 285.000 m3.  Sett verður upp ekjubrú við gaflþil, byggt 200 m2 þjónustuhús með landgöngubrú fyrir farþega og gengið frá plönum og bílastæðum með varanlegu slitlagi.  Lokafrágangur ferjuhafnar felst í að byggja jarðvegsmanir til varnar sandfoki og uppgræðslu lands.

Kostnaður
Í skýrslunni kemur fram að heildarkostnaður við gerð ferjuhafnar í Bakkafjöru og byggingar nýrrar ferju er áætlaður á bilinu 3,8-4,5 milljarðar króna á verðlagi í febrúar 2006.  Fram kemur að helsti óvissuþátturinn varðandi kostnað eru forsendur sem áætlunin byggist á um grjótnám.  Þær þurfi að staðfesta með grjótnámsrannsókn á fyrirhuguðum efnistökustöðum.  

Gert er ráð fyrir að um eitt ár þurfi til að ljúka nauðsynlegum frumrannsóknum.  Áætlaður kostnaður við þær rannsóknir og aðrar sem þarf að leiða til lykta áður en lokahönnun kemur er um 40 milljónir króna.  Einnig þarf að fara fram umhverfismat og öflun nauðsynlegra leyfa.  

Framkvæmdatími
Áætlað er að tími sem fer í umhverfismat, hönnun og öflun leyfa til framkvæmda sé á bilinu 1-1,5 ár.  Þá segir að gera megi ráð fyrir að 2-2,5 ár taki að ljúka framkvæmdum við ferjuhöfnina að fullu.  Áætlaður smíðatími skips er á bilinu 15-18 mánuðir.  Að lokum er bent á að verði tekin ákvörðun árið 2007 um að ráðast í framkvæmdir megi gera ráð fyrir að hægt verði að taka mannvirkið í notkun árið 2010.  
Starfshópurinn sendi einnig fyrirspurn til Siglingastofnunar og spurði hvort hægt væri að notast við núverandi Herjólf í siglingum milli Eyja og Bakkafjöru.  Í svari hennar kemur fram að telja verði að Herjólfur sé á engan hátt valkostur og bent er á í því sambandi, á að þær undanþágur, sem tilskipun Evrópusambandsins nr. 98/18/EB veitir skipi eins og Herjólfi heimild til að sigla á hafsvæðinu kringum Vestmannaeyjar, falla úr gildi 1. júlí 2010.  Eftir það fái skipið einungis heimild til að sigla á ,,hafsvæði B“ þegar það hefur uppfyllt öll skilyrði tilskipunarinnar en það myndi þýða allnokkrar og dýrar breytingar á skipinu sem myndu jafnvel auka djúpristu þess.  Þá er bent á að miðað við þær áætlanir um uppbyggingu ferjuhafnarinnar megi ætla að ferjuhöfnin myndi í fyrsta lagi verða tilbúin um mitt ár 2010 eða þegar undanþágan fyrir Herjólf fellur úr gildi.  
3.4
Jarðgöng til Vestmannaeyja
3.4.1
Almennt
Einn valkostur, sem nefndur hefur verið sem framtíðarkostur í samgöngum við Vestmannaeyjar, er að gera jarðgöng milli lands og Eyja.  Margar skýrslur hafa verið unnar til að kanna þennan möguleika.  

3.4.2
Skýrsla Vegagerðarinnar um forkönnun á vegtengingu milli Vestmannaeyja og lands
Vorið 1998 samþykkti Alþingi þingsályktunartillögu þess efnis að gerð skyldi forkönnun á gerð vegtengingar milli Vestmannaeyja og lands og var Vegagerðinni falið að annast þetta verk.  Björn A. Harðarson jarðverkfræðingur og Hreinn Haraldsson framkvæmdastjóri þróunarsviðs Vegagerðarinnar sömdu skýrslu um hugsanlega staðsetningu jarðganga, náttúrufar á þeim slóðum og tækni við gerð þeirra auk kostnaðaráætlunar.  Skýrsla þeirra lá fyrir í janúar árið 2000.
  Í skýrslu fyrri starfshóps, sem fjallaði um samgöngur við Vestmannaeyjar, er fjallað um þá skýrslu og meginniðurstöður hennar.
  Í skýrslunni voru skoðaðir þrír möguleikar:  Jarðgöng, botngöng og flotgöng.  Niðurstaða úttektarinnar var að jarðgöng væru eini raunhæfi kosturinn og að slík göng myndu kosta 25-31 milljarð króna.

3.4.3
Independent Review of a Tunnel Connection to Vestmannaeyjar
Haustið 2003 fól Vegagerðin verkfræðistofunum Línuhönnun og Mott MacDonald að gera óháða athugun á tæknilegum möguleikum og kostnaði við vegtengingu milli lands og Eyja.  Ástæðan var einkum sú að málið var áfram í umræðu og ljóst að tækni hafði að sumu leyti breyst frá því skýrslan Vegtenging milli Vestmannaeyja og lands, sem kom út árið 2000, var birt, auk þess sem ástæða þótti til að fá óháða aðila, sem hafa reynslu af svipuðum verkefnum á alþjóðavettvangi, til að leggja mat á tæknilega þætti og kostnað við slíka mannvirkjagerð. 

Fljótlega kom í ljós að af þeim kostum, sem áður höfðu verið athugaðir, komu aðeins jarðgöng til greina þar sem aðrir kostir eru mun dýrari.  Skoðaðar voru þrjár aðferðir við jarðgangagerð:

1. Hefðbundin jarðgangagerð með borun og sprengingu.

2. Heilborun í bergi (hard rock TBM).

3. Heilborun í lausum jarðlögum (soft-ground TBM).
Hagkvæmasta staðsetning gangamunna landmegin reyndist vera við Kross í Landeyjum þótt þar sé ekki fast berg fyrr en á u.þ.b. 50 m dýpi undir möl og sandi. Þess vegna er mjög flókið og dýrt að koma fyrir nauðsynlegum mannvirkjum. Jarðgöngin sjálf yrðu svo um 18,5 km löng og mesti halli yrði um 5%. Miðað var við tveggja akreina göng með svipuðu þvermáli og er í suðurhluta Hvalfjarðarganga. Vegna lengdar ganganna eru miklar kröfur um snúningsrými fyrir stóra og smáa bíla auk þess tæknibúnaðar sem kröfur eru gerðar um. Hönnun og öryggiskröfur miðaðist við að meðalumferð yrði um 500 bílar á dag. Miðað var við að sprengd göng yrðu unnin frá báðum endum en heilboruð göng aðeins í aðra áttina, þó yrði hugsanlega sprengt eitthvað á móti. Í báðum tilfellum var reiknað með að verktími yrði 6-7 ár.

Tekið var fram að jarðtæknilegir eiginleikar berggrunnsins á svæðinu með tilliti til jarðgangagerðar væru lítt þekktir. Þó væri ljóst að jarðfræðilegar aðstæður væru mun óhagstæðari en t.d. í  Hvalfirði.  Jarðgangagerðin færi fram á og í námunda við eldvirk svæði ásamt því að þetta yrðu lengstu neðansjávargöng í heimi fyrir bílaumferð eða rúmir 18 km.  Hér væri því um flókið og áhættusamt verkefni að ræða en það var þó mat ráðgjafanna að það væri tæknilega mögulegt að grafa göng á milli lands og Eyja.

Niðurstaða ráðgjafanna var að boruð og sprengd jarðgöng milli lands og Eyja myndu á verðlagi í apríl 2004 kosta um 38 milljarða króna, heilboruð göng í bergi um 43 milljarða króna og heilboruð göng í lausum jarðlögum um 63 milljarða króna.  Kostnaðaráætlanir voru byggðar á þekktum kostnaði í nýlegum og þá yfirstandandi jarðgangaverkefnum í Evrópu og höfð var hliðsjón af  kostnaði við þau jarðgöng sem þá var verið að vinna á Íslandi.  Þá var rekstrarkostnaður jarðganga milli lands og Eyja áætlaður um 200 m.kr. á ári.
3.4.4
Berggrunnskönnun á hugsanlegri jarðgangaleið milli lands og Eyja
Í maí 2005 samdi Vegagerðin við Íslenskar orkurannsóknir (ÍSOR) um að afla grunnupplýsinga svo að unnt yrði að meta jarðtæknilegar aðstæður til jarðgangagerðar milli lands og Vestmannaeyja.  Í samningi Vegagerðarinnar og ÍSOR um könnun berggrunnsins á hugsanlegri jarðgangaleið til Eyja er kveðið á um flugsegulmælingar yfir Austur-Landeyjum, bylgjubrotsmælingar á landi, bylgjubrotsmælingar á sjó og athuganir á lekt jarðlaga á Heimaey.  Skýrsla ÍSOR lá fyrir í október 2005.
  Í samantekt kemur fram að í stuttu máli leiði mælingarnar, sem gerðar voru, og athuganir á borholum á Heimaey til eftirfarandi ályktana:

· Jarðgöng sem lægju milli Kross í A-Landeyjum og Heimaeyjar gætu á drjúgum hluta leiðarinnar milli lands og Eyja legið í blöndu af bergi úr setlögum, móbergi með innskotum í og basalthraunum.
· Miðað við jarðlagaskipan í næstliggjandi borholum verður að hafa í huga að jarðlög á því dýpi, sem jarðgöngin myndu liggja í, þyrftu ekki að vera eins og þau mælast í efsta hluta berggrunnsins.

· Á uppkomustað hugsanlegra jarðganga við Kross þurfa þau að liggja gegnum 35-40 m þykk laus setlög en þar fyrir neðan eru jarðlög líkast til úr innskotum, (e.t.v. kjörnum ungra eldstöðva) í móbergs- og setlagastafla.

· Á þeim hluta jarðganganna, sem næst lægi Heimaey, þyrftu þau að fara í gegnum um 200 m þykka óreglulega jarðmyndun úr móbergi, túffi og bólstrabergi með lausum sandlinsum inn á milli.  Hluti þessarar myndunar er bæði hrungjarn og mjög lekur.  Til að koma jarðgöngum upp gegnum þessa 200 m þykku jarðmyndun með eðlilegum veghalla þyrftu gögnin að liggja í þessari jarðmyndun á 4-5 km löngum kafla.

Þá kom fram í niðurstöðum þeirra að ef ákveðið yrði að halda áfram við þetta verkefni þyrfti næst að leggja í mjög viðamiklar og kostnaðarsamar rannsóknir til undirbúnings undir verkhönnun á göngunum.  Þær rannsóknir myndu t.d. þurfa að innifela endurkastsmælingar og mun nákvæmari bylgjubrotsmælingar milli lands og Eyja og við uppkomustað ganganna í Landeyjum en einnig talsverðar boranir og lektarprófanir.  Kostnaður við slíkar rannsóknir mundi eflaust hlaupa á hundruðum milljóna króna og þær gætu hugsanlega leitt í ljós atriði sem torvelduðu gangagerðina.  Þá kom fram að slíkar rannsóknir tækju talsverðan tíma, trúlega fáein ár, og þær yrðu ekki framkvæmdar með stöðluðum aðferðum heldur mælingum sem yrði að sérsmíða við jarðfræðilegar aðstæður á þessum slóðum.  Þá er að lokum tekið fram að jarðfræðilegar aðstæður þarna séu mjög frábrugðnar aðstæðum í dæmigerðum basalthraunastafla eins og t.d. í Hvalfirði, Fljótsdalsheiði eða í Færeyjum eða í bergmyndunum Skandinavíu.
3.4.5
Considerations for a sub sea tunnel to Heimaey Report for the Icelandic Road Administration, Vegagerðin
Í framhaldi af skýrslu ÍSOR, Berggrunnskönnun á hugsanlegri jarðgangaleið milli lands og Eyja, var ákveðið að fá sérfræðinga í jarðgangagerð til að skoða aðstæður til gangagerðar milli Vestmannaeyja og lands í ljósi niðurstöðu ÍSOR.  Vegagerðin fékk til þess verks GEOTEK og SINTEF.  Skýrsla þeirra, Consideratrions for a sub sea tunnel to Heimaey Report for the Icelandic Road Administration, Vegagerðin, lá fyrir í janúar sl.  Höfundar skýrslunnar eru Eivind Gröv, Björn A. Harðarson og Anders Beitnes.
 
Í skýrslunni er sjónum beint að sömu gangaleið og rannsóknir ÍSOR beindust að.  Um er að ræða 18,1 km löng göng í bergi milli Eyja og lands, með gangamunna í Hánni á Heimaey og í landi um 1 km vestan við bæinn Kross á Landeyjarsandi.  Fram kemur að göng af þessu tagi yrðu þriðju lengstu neðansjávargöng í heiminum og þau lengstu neðansjávar fyrir umferð bifreiða.  

Fram kemur að göngin þyrftu að fara niður á allt að 220 m dýpi og yrðu með 5-6% halla upp til endanna beggja vegna.  Þá kemur fram að út frá fyrirliggjandi gögnum megi áætla að gangaleiðin frá Heimaey yrði í móbergsmyndun Vestmannaeyja á fyrstu 5-8 km.  Móbergsmyndanir sem þessi eru gerðar úr túffi (gosösku), túffbreksíu (vikri og gosmalarbreksíu), bólstrabrotabergi, bólstrabergi og einstaka hraunlögum og blöndu af öllu þessu.  Þá segir að móbergsmyndanir séu einna óreglulegustu og breytilegustu jarðmyndanir á landinu og þar ægir saman hinum fjölmörgu ásýndum gosbergs sem myndað er við eldgos undir sjó (eða jökli).  Útbreiðsla og þykkt einstakra ásýnda geti verið afar lítil og er jafnan mjög óregluleg.  Þá kemur fram að ungar móbergsmyndanir af þessu tagi séu almennt ekki taldar gott jarðgangaberg, m.a. þar sem breytileiki er mikill og harka bergsins afar mismunandi.  Þá er lekt þessara jarðlaga einnig mjög breytileg, allt frá tiltölulega þéttu og vel samlímdu túffi yfir í afar opin og lek hraunlög og bólstraberg.  Þá segir að við borun og dæluprófanir í borholum í Heimaey hafi orðið vart við mikinn leka í þessari jarðmyndun.  Jarðgöngin myndu hugsanlega fara niður úr móbergssökkli Vestmannaeyja á hluta leiðarinnar og niður í þykk sjávarsetlög sem þar eru undir.  Lítið er vitað um eiginleika þessara setlaga.  Bent er á að þessar jarðfræðilegu aðstæður séu afar ólíkar þeim sem eru í öllum veggöngum hér á landi þar sem mun eldri, þéttari og reglulegar hraunlagasyrpur eru ríkjandi og göng liggja oft um mjög langan veg í sömu hraunlögum.  
Þá segir að hljóðhraði í berggrunni á þeim hluta gangaleiðarinnar, sem er nær meginlandinu sé almennt mun meiri en á móbergssvæðinu næst Eyjum.  Að öllu jöfnu þýði það harðara og þéttara berg og líklegt sé að þarna sé um hraunlög eða basaltinnskot að ræða að stórum hluta.  Megingalli hljóðhraðamælinganna sé hins vegar sá að ekkert er unnt að fullyrða um jarðlagagerð nema 40-50 m niður fyrir mældan berggrunnsflöt.  Undir mældum berggrunnsfleti geti því leynst veikari jarðlög, t.d. setlög eða einhverjar ásýndir móbergs.  Engar sérstakar vísbendingar komu hins vegar fram í bylgjubrotsmælingum sem benda til misgengis- eða brotasvæða í framhaldi af Álnum enda benda mælingar á vegum dr. Ármanns Höskuldssonar til þess að Állinn sé ekki brotasvæði.  Bent er á að upplausn mælinga ÍSOR sé reyndar það takmörkuð að stök misgengi eða afmörkuð brotabelti í berggrunni komi ekki fram.  Hins vegar sé líklegt að einhver kvikuinnskot eða eldvörp séu á þessum hluta leiðarinnar og líklegt að Sandagrunn sé rofið eldvarp.  Bent er á að gerð jarðlaga í og við slík eldvörp geti verið mjög margbreytileg og almennt ekki hagstæð til jarðgangagerðar.  Segulmælingar á Landeyjarsandi benda til þess að undir sandinum geti einnig verið kvikuinnskot eða ung og rofin eldvörp.  

Þá kemur fram í ágripi þeirra að enginn berggrunnur hafi fundist nálægt yfirborði á austanverðum Landeyjasandi frekar en í fyrri mælingum.  Minnsta þykkt á lausum sand- og malarlögum á austanverðum Landeyjarsandi mældist þó heldur minni en áður eða um 35-40 m skammt vestan við bæinn Kross.  Þetta þýði að gera þarf 800-1.000 m langa rennu eða göng í gegnum þetta lausa set.
Fram kemur að takmörkuð vitneskja liggi fyrir um jarðfræðilegar aðstæður á hugsanlegri gangaleið.  Ljóst er þó að ef farið yrði í verkhönnun á jarðgöngum milli lands og Eyja þá þyrftu að koma til afskaplega umfangsmiklar og kostnaðarsamar rannsóknir sem vart myndu eiga sér hliðstæðu.  Þó kemur fram að út frá þeim takmörkuðu upplýsingum sem fyrir hendi eru megi þó gera ráð fyrir að jarðfræðilegar aðstæður með tilliti til jarðgangagerðar séu erfiðar, a.m.k. á stórum hluta leiðarinnar, og mjög breytilegar, sérstaklega í móbergsmynduninni næst Eyjum og í og við hugsanleg kvikuinnskot eða eldvörp á gangahlutanum nær meginlandinu.  Helstu áhættuþættir í gangagreftinum eru mjög laust berg, mikið innrennsli vatns (jarðsjávar) og jafnvel jarðhiti.  

Um val á hugsanlegri aðferð við gangagröft kemur fram að á þessu stigi málsins sé ekki talið skynsamlegt að reikna með hefðbundinni aðferð við gangagröftinn, þ.e. borun og sprengingum.  Aðstæður eru taldar geta verið svo erfiðar, a.m.k. á hluta gangaleiðarinnar, að hefðbundin graftaraðferð myndi ekki ráða við verkið.  Miklu frekar er talið, á þessu stigi málsins, að gangaborun með sérútbúinni borvél fyrir borun í góðu og lélegu bergi sé betri aðferð og mun öruggari.  

Bent er á að engin áhættugreining hafi verið gerð á hugsanlegri jarðgangagerð milli lands og Eyja.  Tekið er fram að Vestmannaeyjasvæðið sé hluti af eystra gosbeltinu sem er virkasta gosbelti landsins og vart þurfi að taka fram að a.m.k. tvö eldgos hafi orðið á svæðinu undanfarin 40 ár.  Um er að ræða sprungugos og við hvert gos opnast sprungur sem geta verið nokkrir km á lengd.  
Þá er í skýrslunni bent á að öryggismál séu mjög vaxandi þáttur í hönnun vegganga, sérstaklega öryggiskröfur um útgönguleiðir ef slys eða óhapp ber að höndum.  Erfitt sé að fullyrða hverjar öryggiskröfur yrðu þegar um svo löng neðansjávargöng er að ræða en það kæmi eflaust til umræðu að mannvirkið yrði að vera tvenn samsíða göng með mörgum tengigöngum á milli.

Skýrsluhöfundar töldu ekki þjóna tilgangi að gera sundurliðaða kostnaðaráætlun fyrir hugsanlega framkvæmd þar sem upplýsingar um jarðfræðilegar aðstæður á hugsanlegri jarðgangaleið eru af skornum skammti og óljóst hvernig hönnun mannvirkisins yrði háttað.

Varðandi áætlaðan kostnað þá segir að líklega megi áætla stærðargráðu kostnaðar við gangagerð með hliðsjón af sambærilegum stórverkefnum sem kynnt hafa verið nýlega á ráðstefnu Alþjóða jarðgangafélagsins.  Reynslan sýni að jarðgangagerð í mjög erfiðu bergi er síst ódýrari við íslenskar aðstæður en erlendar.  Ef reiknað er með að göngin yrðu boruð að stórum hluta með jarðgangaborvél af fullkomnustu gerð þá er heildarkostnaður talinn geta orðið um 70 milljarðar króna.  Ef um tvenn samsíða göng yrði að ræða, vegna öryggissjónarmiða, þá gæti kostnaðurinn orðið um 100 milljarðar króna.  


4  Samanburður á kostnaði við ýmsa valkosti á samgöngum við Vestmannaeyjar
Starfshópurinn fékk Svein Agnarsson hagfræðing til að bera saman fjárhagslega þá kosti sem hópurinn telur koma til álita varðandi samgöngur við Vestmannaeyjar.  Við samanburðinn var stuðst við gögn frá samgönguráðuneyti, Vegagerðinni, Siglingastofnun og Einari Hermannssyni skipaverkfræðingi.  
Stofnkostnaðartölur voru uppfærðar miðað við verðlag í maí.
  Þá var miðað við 5% ávöxtunarkröfu og við samanburð var miðað við að ákvörðun um fjárfestingar yrði tekin 2006 og að framkvæmdir hefjist árið á eftir.  Gert er ráð fyrir að rekstrarkostnaður við nýtt skip sé sá sami og ef Herjólfur yrði lengdur og ganghraði aukinn.  Miðað er við þær forsendur að rekstrarkostnaður lengds Herjólfs, sem gengur 17 hnúta, sé 10% hærri en óbreytts Herjólfs, lengd skips, sem gengur 20 hnúta sé 43% hærri og skips sem gengur 22 hnúta sé 100% hærri.  Þá er rekstrarkostnaður Herjólfs áætlaður annars vegar 390 m.kr. svo sem hann var á árinu 2005 miðað við 700 ferðir og hins vegar er gert ráð fyrir að hann sé 20% meiri á ári vegna hugsanlegra breytinga á gengi og hækkun olíuverðs.  Varðandi rekstrarkostnað Bakkafjöruferju þá er miðað við þær upplýsingar sem fram koma í skýrslu Siglingastofnunar.
  Hafa verður í huga að miðað við flutningsgetu þeirrar ferju og tíðni ferða sem þar er miðað við þá nær hún aðeins að uppfylla þá flutningsgetu sem var áður en ferðum Herjólfs var fjölgað um áramótin.  Hins vegar væri hægt að bæta við ferðum og auka þannig flutningsgetu en slíkt mundi að sjálfsögðu auka rekstrarkostnað.  Þá er gert ráð fyrir að eitt ár taki að endurbæta Herjólf og breyta hafnarmannvirkjum þannig að skipið geti athafnað sig, að þrjú ár taki að hanna og smíða nýjan Herjólf og að fjögur ár taki að gera höfn í Bakkafjöru og smíða ferju.  Ef Herjólfur yrði lengdur eða nýtt stærra skip keypt er gert ráð fyrir að kostnaður við að breyta hafnarmannvirkjum í Vestmannaeyjum og Þorlákshöfn sé 350 milljónir króna.  Kostnaður við að smíða nýjan Herjólf er látinn falla jafnt á öll þrjú árin en kostnaður við hafnarframkvæmdir fellur eingöngu til þriðja árið.  Kostnaður við að gera höfn í Bakkafjöru skiptist þannig að á fyrsta ári fellur eingöngu til hönnunarkostnaður en annar kostnaður leggst jafnt á hin þrjú árin.  Kostnaði við að smíða ferjuna er dreift jafnt á tvö síðustu árin.  Þá er tekið tillit til þess að gamli Herjólfur yrði seldur ef keyptur yrði nýr Herjólfur eða smíðuð Bakkafjöruferja og er gert ráð fyrir að salan eigi sér stað þegar nýtt skip er afhent og að skipið greiðist þá.

Tafla 7:  Samanburður á kostnaði miðað við að árlegur rekstrarkostnaður óbreytts Herjólfs sé 390 m.kr. og rekstrarkostnaður við Bakkafjöruferju sé 190 m.kr. á ári.  
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Tafla 8:  Samanburður á kostnaði miðað við að árlegur rekstrarkostnaður óbreytts Herjólfs sé 470 m.kr. og rekstrarkostnaður við Bakkafjöruferju sé 220 m.kr. á ári.  
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� Miðað við verðlag ársins 2003.


� Samgöngur við Vestmannaeyjar.  Lokaskýrsla starfshóps samgönguráðherra. Mars. 2003.  Bls. 4 og 5.


� Samgöngur við Vestmannaeyjar. Lokaskýrsla starfshóps um samgöngur við Vestmannaeyjar. Mars 2003 bls. 11.


� Heimild. Vegagerðin.


� Heimild. Vegagerðin.


� Í lokaskýrslu fyrri starfshóps, er fjallaði um samgöngur við Vestmannaeyjar, er jafnframt fjallað ítarlega um flugsamgöngur við Eyjar.  


� Miðað við gengi evru 90 kr. ísl.


� Samkvæmt upplýsingum frá Siglingastofnun Íslands.  


� Ferjuhöfn við Bakkafjöru – Áfangaskýrsla um rannsóknir og tillögur.  Siglingastofnun.  Febrúar 2006.


� Vegtenging milli Vestmannaeyja og lands – Náttúrufar og tæknilegar lausnir.  Björn A. Harðarson og Hreinn Haraldsson.  Vegagerðin.  Janúar 2000.


� Samgöngur við Vestmannaeyjar.  Lokaskýrsla starfshóps samgönguráðherra.  Mars 2003.


� Miðað við verðlag í apríl 2004.


� ÍSOR.  Karl Gunnarsson, Þorsteinn Egilsson, Þórólfur H. Hafstað, Ólafur G. Flóvenz, Sigurður Örn Stefánsson, Gunnar Hilmarsson og Sigvaldi Thordarson.  Berggrunnskönnun á hugsanlegri jarðgangaleið milli lands og Eyja.  Október 2005


� GEOTEK, SINTEF.  Eivind Grov, Björn A. Harðarson og Anders Beitnes.  Considerations for a sub sea tunnel to Heimaey.  Janúar 2006.


� Rétt er að hafa í huga að nákvæmar upplýsingar liggja ekki fyrir um kostnað við að byggja nýjan Herjólf og Bakkafjöruferju.


� Hafa verður í huga að áætlanir um rekrarkostnað Bakkafjöruferju sem fram koma í skýrslu Siglingastofnunar eru ekki nákvæmar.


� Miðað er við að söluverð yrði 4,5 milljónir evra.
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