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Saaristoliikenteen jarjestamisesta saadellaan laissa saariston kehityksen edistamisessa
(494/1981). Lain 5 §:n mukaan valtion on pyrittdva huolehtimaan siitd, ettd saariston
vakinaisella vaestolld on kaytettdvissaan asumisen, toimeentulon ja vélttdmattdoman
asioinnin kannalta tarpeelliset liikenne- ja kuljetuspalvelut, seka siitd, etta ndma palvelut ovat
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Provisions on the organisation of island traffic are laid down in the Act on Promoting the
Development of Islands (494/1981). According to section 5 of the Act, the State shall seek

to ensure that permanent island residents have access to the traffic and transport services
necessary for housing, earning a livelihood and using essential services, and that these services
are as flexible as possible and free of charge or reasonably priced.

From the perspective of the island residents, service providers and those who order services,
there are numerous development needs concerning island traffic and transport, especially
ferry traffic. The ferry traffic fleet is quite old, the routes do not always meet the needs of the
users, and the provisions of the Act on Promoting the Development of Islands are considered
challenging and difficult to enforce in many respects.

The report ‘Ferry traffic of the future - study of the development needs’focuses on the
future prospects of ferry traffic from the perspective of the vessel technology and safety and
environmental requirements. Another target of the study was to examine the opportunities
offered by digitalisation and alternative models for the financing and management of ferry
traffic. The study also offers an outlook on the islands of the future from the perspective of
ferry traffic.

The study provides up-to-date information to be used for developing ferry traffic in island
regions.
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INLEDNING

Implementeringen av skargardspolitiken styrs av visionen om ett gott liv i skargarden som
ar livskraftig och tillganglig samt erbjuder valfard for hela samhallet. Visionen samman-
stalldes i samband med beredningen av det ar 2020 fardigstallda nationella skargardspro-
grammet, Mdnniskornas skdrgdrd 2020-2023. Precis som det framgar av skargardspro-
grammets namn har fokus lagts pa méanniskorna och en smidig vardag samt fritiden

i utvecklingen av skargards- och insjbomradena.

Vision for skdrgdrdspolitiken

Skdrgardsomrddena dr livskraftiga, tillgdngliga och naturndra omrdaden som
erbjuder en mangsidig och kulturellt speciell boende- och verksamhetsmiljo.
Livskraftiga skdrgdrdsomrdden ger hela samhidllet viilféird!

Med tanke pa en smidig vardag och fritiden ar skargardens tillganglighet en av de mest
centrala fragorna. En vélfungerande skargardstrafik betjanar primart skargardsinvanarna
genom att mojliggora saval pendling, elevtransporter som varutransporter for skargards-
butikerna. Skargardstrafiken betjanar ocksa fritidsinvanarna som aldrig varit s&d manga
som idag i skargarden. Livskraftiga och attraktiva skargardsomraden ar ocksa viktiga for
turismen. De finldndska skargardarna lockar saval finlandska som utlandska besokare,
vilket kraver fungerande trafikforbindelser.

Foreskrifter om ordnande av skargardstrafiken finns i lagen om framjande av skargar-
dens utveckling (494/1981). Enligt 5 § i lagen bor staten forsoka sorja for att skargar-

dens bofasta befolkning till sitt férfogande har en med hansyn till boendeférhallandena,
utkomstbetingelserna och skétseln av nédvandiga angeldgenheter erforderlig trafik- och
transportservice, som ar sa smidig som mojligt samt avgiftsfri eller prismassigt skalig samt
avgiftsfri eller prismassigt skalig.
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Saval skargardsborna, tjansteleverantdrerna som tjanstebestdllarna har manga 6nskemal
gallande utvecklingen av skargardstrafiken, i synnerhet férbindelsefartygstrafiken. Flottan
i forbindelsefartygstrafiken ar gammal, rutterna motsvarar inte till alla delar anvandarnas
behov, och ocksa bestdmmelsen om ordnande av skargardstrafiken anses i manga avseen-
den vara utmanande och svar att efterleva.

Skargardsdelegationen beslot ddarmed i bérjan av 2020 att den av delegationen tillsatta
arbetsgruppen for skargardstrafiken skulle paborja utredningen «Framtidens férbindel-
sefartygstrafik» dar fokus ligger pa utsikterna for férbindelsefartygstrafikens framtid med
tanke pa saval fartygstekniken, -sékerheten som miljokraven. Ett annat syfte med utred-
ningen var att granska maojligheterna som digitaliseringen ger samt de olika modellerna
for finansiering och forvaltning av forbindelsefartygstrafiken. Malet var ocksa att med
tanke pa forbindelsefartygstrafiken skapa utsikter for framtidens skargard.

Utredningen "Framtidens forbindelsefartygstrafik” har skrivits av skargdrds- och lands-
bygdsombudsman Sami Heinonen vid Egentliga Finlands forbund, skdrgardsdelegatio-
nens generalsekreterare Elina Auri, Europeiska sjosakerhetsbyrans emeritus generaldi-
rektor Markku Mylly, logistikprofessor Lauri Ojala vid Abo Handelshdgskola, direktor Sari
Repka vid Sjofartsbranschens utbildnings- och forskningscentrum, enheten i Bjérne-
borg, samt specialplanerare Riitta Pontynen vid Sjofartsbranschens utbildnings- och
forskningscentrum.

Utredningen har skrivits sa att varje delomrade bildar en separat helhet. Utredningen kan
lasas i sin helhet eller, enligt eget intresse, enbart valda delar. Utredningens sista kapitel
innehaller en sammanfattning av de viktigaste observationerna inom varje delomrade.

| utredningen ges inga egentliga rekommendationer for utveckling av skargardstrafiken,
aven om sadana dyker upp i utredningsmaterialet. Féljande fyra observationer kan anses
vara de mest centrala i utredningen:

® Den nuvarande materielen i forbindelsefartygstrafiken & mangskiftande och
huvudsakligen gammal, och darfor dr de aktuella tekniska och ekonomiska
forutsattningarna for att forlanga livscykeln begransade. Samtidigt innebar
miljokraven och d@ndringarna i sjofartsregleringen att kdnnbara investeringar
maste goras i forbindelseflottan pa 2020- och 2030-talen.

e | frdga om forbindelsefartygstrafiken har det uppstatt ett betydande behov
av att fornya materielen, vilket krdver langsiktiga politiska riktlinjer fér servi-
cenivan pa forbindelsefartygstrafiken och miljomalen som satts upp for
denna trafik.

e En ekvation dar man samtidigt forsoker 6ka konkurrensen i férbindelsefartyg-
strafiken, uppratthalla den faststdllda servicenivan aret om eller ens bibehalla
den pa den uppnadda nivan, halla den offentliga sektorns kostnader i schack
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samt for aktorerna skapa ekonomiska och andra férutsattningar att utveckla
verksamheten, ar mycket svar, om inte rentav omajlig att 16sa. Det behdvs
politiska beslut for att fa en fungerande ekvation.

e  Efter slutet av 2020-talet kommer forbindelsefartygstrafiken inte att kunna
bedrivas enligt foreskrifternautan nagra omfattande nyanskaffningar, aven
om inga betydande utsldappsminskningar efterstravas.

Skargardsdelegationen anser att resultaten i utredningen i sin helhet ar betydande och

i manga avseenden unika. Utredningen ger uppdaterad information for utveckling av
skargardens forbindelsefartygstrafik. Delegationen har som mal att utifran observatio-
nerna i utredningen och i samarbete med tjansteanvandarna, producenterna och bestal-
laren samt andra aktorer som deltar i verksamheten borja sammanstalla ett program for
utveckling av forbindelsefartygstrafiken.

10
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1 Delomrade 1: Forbindelsefartygs-
trafikens profil och anvandare

Skrivet av Sami Heinonen, Elina Auri

1.1 De olika profilerna for rutterna i skargardens
forbindelsefartygstrafik

Med tanke pa skargardens livskraft och tillganglighet ar det mycket viktigt att forbindelse-
fartygstrafiken fungerar. Skdrgardens forbindelsefartygstrafik betjanar saval skargardens
fast bosatta befolkning, fritidsinvanarna som skargdrdsturisterna. Totalt sett har antalet
passagerare i férbindelsefartygstrafiken 6kat under de senaste aren. Pa en del av férbin-
delsefartygsrutterna ar trafiken livligare én pa andra.

| fraga om profilen ar forbindelsefartygsrutterna mycket olika, vilket innebar att samma
koncept inte lampar sig sa val for alla ruttomraden. Att erbjuda sa kallad jamn kvali-

tet overallt tjanar darfor inte skargardsinvanarna och naringslivet pa basta majliga satt.
Rutternas sdrdrag, till exempel behoven inom jordbruket och turistnaringarna, beaktas for
tillfallet i rutternas serviceniva och saledes i konkurrensutsattningarna. En del av rutterna
ar ocksa klart sadana att de huvudsakligen anvands enbart av fast bosatta och fritidsinva-
nare som inte bedriver nagon féretagsverksamhet. Langs en del av rutterna bedrivs fore-
tagsverksamhet, och manga transporter ordnas fér denna.

Nedan ges en 6versiktspresentation av skdrgardens forbindelsefartygsrutter. Ocksa
passagerarprofilen och utvecklingen av antalet resor under nagra av de senaste aren tas
upp i presentationen. Narmare ruttbeskrivningar med kartor éver alla besékshamnar
och uppgifter om fartygen finns i de senare delarna av denna rapport samt i bilagorna
ett och tva.

Houtskar—Inio skargard

Houtskér finns i Abolands skargard, precis vid gransen mot Aland, och bestar av cirka
700 6ar pa mer an en hektar. Hela Houtskar hor till Skargardshavets biosfaromrade och
ligger delvis inom Skargardshavets nationalpark. Houtskérs skargard har fast bosatt
befolkning, men ocksa manga fritidsinvanare. Houtskars utbud av bastjanster komplet-
teras av tjanster av privata foretag, till exempel turistverksamhet och féretagande inom

1
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batbranschen (smabatsdocka, vinterférvaring) samt jordbruk och boskapsuppfédning.
Pa Houtskar finns en svensksprakig lagstadieskola, en forskola och ett daghem.

Ini6 finns i Abolands skirgard. Ini6 skargard bestar av mer &n tusen skar, och det finns mer
an 700 kilometer strand. Ini6 har 200 fast bosatta, men fritidsinvanarna mangdubblar Ini6s
befolkning. Ini6 har ett daghem samt en lag- och hégstadieskola, en hélsocentral, ett seni-
orhem, ett bibliotek och kommunens regionkontor. Utover dessa tjanster har Inié dess-
utom bland annat en gdsthamn och en smabatsdocka/-verkstad samt en bybutik.

Skargardens ringvag gar genom Ini6. Under sommarsdasongen da Stora ringvagen ar
Oppen trafikeras rutten mellan Dalen, som hor till Inié, och Mossala som hor till Houtskar.
Detta avsnitt dr ett ruttavsnitt som far stod, med andra ord ar det avgiftsbelagt for
anvandaren.

Trafiken i Houtskars och Ini6 skargardsomraden skots med ett och samma trafikav-
tal. Pa detta satt kan resurserna anvandas effektivare, eftersom behovet av trafikering ar
ganska obetydligt i synnerhet i Houtskars skargard.

| Houtskars skargard skots trafiken huvudsakligen med ett fartyg som inte transporterar
fordon eller frakt. Idag trafikeras rutten av forbindelsefartyget Karolina som tar 28 passa-
gerare. Forbindelsefartyget Satava trafikerar i Ini6 skargdrd och tva ganger per vecka pa
Houtskarsrutten. Satava svarar for de tunga transporterna pa rutten. Fartyget tar cirka
80 passagerare och 8 personbilar.

Karolina har ett aluminiumskrov, och av denna anledning kan hon inte trafikera nar isen
har lagt sig. Nér is har bildats tar tjansteleverantoren in fartyget Hitis pa rutten. Hitis tar
cirka 40 passagerare. Under perioden da isen har lagt sig trafikerar efter behov en svévare,
vars nyttolast ar 900 kg. Med en svévare kan ett stort skargardsomrade betjanas snabbt
och effektivt, dven om kapaciteten ar begransad.

Houtskdr-Inié-rutterna har haft cirka 10 000 passagerare per dr. Ar 2020 gjordes 9467 resor.

Korpo skargard

Korpo skargard finns i Abolands skargard. Till Korpo skargard hor cirka 2000 dar och skar,
av vilka de viktigaste ar Kyrklandet och Norrskata. En stor del av den fast bosatta befolk-
ningen i Korpo skargard bor pa dessa 6ar. Fritidsbosadttningen mangdubblar invanaranta-
let for Korpo pa alla 6ar. | Korpo skargard har ocksa tjansterna huvudsakligen koncentre-
rats till Kyrklandet och Norrskata. Korpo har en halsocentral samt ytterskargardens enhets-
skola med undervisning for elever i férskolan och arskurserna 1-9. | samma skolcentrum
verkar ocksa den svensksprakiga skolan Skargardshavets skola, Korpo bibliotek, Korpo

12
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daghem och centralkdket. P& Korpo finns ocksd manga féretag som huvudsakligen bedri-
ver turist- och tjansteverksamhet.

Korpo skargards forbindelsefartygsrutt drivs med ett forbindelsefartygsavtal. | Korpo skar-
gard trafikerar Fisko som har en hastighet pa cirka 10 knop. Fartyget tar 36 passagerare
och tva personbilar. Fartyget trafikerar aret om, under vintersasongen fem dagar i veckan
och under sommarsasongen dagligen. Korpo skargards forbindelsefartygsrutt férbinder
Korpo 6vriga 6ar med Korpos huvudoar.

Pa Korpo forbindelsefartygsrutter gors cirka 3 000 resor per ar.

Nagu skargard

Nagu skargard finns i Abolands skargard. Nagu skargard bestar av cirka 3000 6ar och skar.
Nagu huvudaar ar Lillandet och Storlandet. Nagu skargard har cirka 1500 fast bosatta
invanare, men fritidsinvanarna mangdubblar invanarantalet i Nagu. De viktigaste naring-
arna i Nagu ar turism och jordbruk. Nagu bastjanster inkluderar en héalsocentral, en skola
och ett daghem. De offentliga tjansterna kompletteras av mangsidiga privata tjanster.

P& Nagu norra rutt ligger Sjaloé dar Skdrgardshavets forskningsinstitut finns. On &r ett
populart turistmal. On har ocksé en betydande fritidsbosattning. Lings Nagu norra rutt
har invanarna pa nastan alla 6ar behov av att utrdtta drenden och pendla. Langs dessa
rutter transporteras ocksa manga bilar da avstanden pa 6arna ar langa. Frakten som trans-
porteras av forbindelsefartyget bestar framst av byggmaterial. Rutten ar skyddad, men det
finns mycket annan sjotrafik. Det finns hundratals fritidsbostdder pa 6arna, och darfor ar
trafiken till dessa livligast.

Nagu norra rutt skots med ett enda serviceavtal. Forbindelsefartyget Aalto trafikerar Nagu
norra rutt. Forbindelsefartyget tar 98 passagerare och atta bilar. Aalto trafikerar dret om,
under sommarsasongen dagligen och under vintersdsongen mellan vissa 6ar fem dagar

i veckan och mellan vissa 6ar dagligen. P4 sommaren stdder rutten Lilla ringvégen.

Pa Nagu norra forbindelsefartygsrutt gors drligen cirka 10 000 resor, dr 2020 uppgick anta-
let resor till 11406.

Utorutten kallas ytterskargardens férbindelsefartygsrutt. Passagerarna ar saval fast bosatta
invanare, sésongsinvanare som turister. Rutten behdovs fér pendling och skolskjutsar
mellan 6arna. Rutten dr den mest populdra av forbindelsefartygsrutterna, och dess popu-
laritet har Okat ar efter ar. | synnerhet ytterskdrgardsdarna Jurmo och Uto hor till fagelska-
darnas favoriter. Uto har en lagstadieskola som hor till ytterskargdrdens enhetsskola. Ut
har en bybutik och Jurmo en sommarbutik. Pa Uto finns ett hotell och en restaurang samt
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bed & breakfast-verksamhet, ocksa pd Jurmo finns inkvartering och restaurangverksam-
het. Under sommarsasongen har ocksa de 6vriga 6arna ldngs rutten smaskalig turistverk-
samhet. Aspo6, N6t6, Jurmo och Utd har gasthamnar, pa Aspd finns dven logiverksamhet.

Uto forbindelsefartygsrutt skots med ett enda serviceavtal och anknytande underleveran-
torsavtal. Forbindelsefartyget Baldur trafikerar rutten aret om, under sommarsasongen
dagligen och under vintersasongen fem dagar i veckan, dock inte tur och retur. Baldur tar
195 passagerare och 19 bilar.

Utorutten har cirka 40 000 passagerare drligen, dr 2020 uppgick antalet resor till cirka
41204.

Nagu sodra och tvargaende rutt gar mellan en av Nagus huvudaar, Kirjais, och Borsto
samt Gullkrona. Rutten behdvs i viss utstrackning for pendling och utrdttande av drenden.
Passagerarna dr i regel stuginvanare, och deras antal 6kar ar efter ar. Brannskar och Gull-
krona har populédra gasthamnar, vars behov i stor utstrackning tillgodoses av forbindelse-
fartygstrafiken i synnerhet under sommarsasongen.

Pa rutten transporteras ett flertal slapvagnar, fyrhjulingar, olika arbetsmaskiner och bygg-
material. Ar 2020 har frakttransporten ékat kraftigt.

Rutten ar utsatt for vindar pa de 6ppna havsfjardarna. Rutten gar anda ut till gransen mot
Oppna havet.

Nagu norra och sddra rutter skots med ett enda serviceavtal och anknytande underle-
verantdrsavtal. Nagu norra rutt trafikeras av forbindelsefartyget Nordep. Fartyget tar

78 passagerare och tva personbilar. Nagu tvargaende rutt trafikeras av forbindelsefarty-
gen Cheri och Myrskylintu. Cheri tar 12 passagerare, men inga personbilar. Myrskylintu tar
28 passagerare, men inga personbilar. Nagu sddra rutt trafikeras av ett férbindelsefartyg
dagligen bade sommar och vinter. Nagu tvdargaende rutt trafikeras under vintersdasongen
tre ganger i veckan och pa sommaren dagligen.

Pa Nagu sédra och tvirgdende rutter har antalet passagerare 6kat ndagot under de senaste
dren. Ar 2020 gjordes 6 493 resor.

Pargas skargard

Pargas kommunomrade bestér av manga éar och skar. Oarna séder om Pargas har fast
bosattning, men sdsongsinvanarna mangdubblar invanarantalet ocksa pa dessa oar.
Pensar och Bjorkholm har inkvarterings- och restaurangtjanster. Passagerarna pa omra-
dets férbindelsefartygsrutter omfattar férutom fast bosatta invanare och sasongsinvanare
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ocksa skolelever, och dessutom skots transporter for jordbruk och tradgardsodling
langs rutten. Langs rutten transporteras ocksa turister, i synnerhet under veckoslut och
sommarsasongen.

Pargas forbindelsefartygsrutt skots i enlighet med ett enda serviceavtal. Rutten trafikeras
aret om av forbindelsefartyget Viken. Fartyget tar 73 passagerare och 13 personbilar. Farty-
get trafikerar dagligen pa bade sommaren och vintern.

Pargas sodra skérgdrdsrutt har 6kat i popularitet under de senaste dren. Ar 2020 gjordes
31613 resor.

Nadendals skargard

Rimito skargard omfattar cirka 400 6ar. Till de betydande néaringarna i Rimito hor forutom
nypotatisodling ocksa tillverkning av smabatar pa TerhiTec Oy:s fabrik i Rimito kyrkby.
Rimito har ocksd manga fiskodlingsanldaggningar. | R66la pa Rimito finns bland annat en
gasthamn, ett sillmuseum, en restaurang och en skumvinsfabrik samt byns gemensamma
motespunkt for konferenser o.d. andamal. | Rimito centrum finns centrala butiks- och
banktjanster samt andra motsvarande tjanster.

Rimitorutten ar ett livligt trafikerat omrdde i innerskargdrden, i synnerhet under sommar-
sasongen. Kunderna ar bade fast bosatta invanare och sdsongsinvanare. Langs rutten
transporteras ocksa betydande mangder frakt med lastbilar. Rutten gar genom innerskar-
gardens skyddade vatten, men isforhallandena kan dnda bli svara. Inom ruttomradet finns
Abo stads rekreationséar Maisaari och Pahkinainen.

Rimitorutten skots med ett enda serviceavtal. Forbindelsefartyget Isla trafikerar rutten. Isla
tar 100 passagerare och nio personbilar. Férbindelsefartyget trafikerar Rimitorutten dagli-
gen aret om.

Rimitoruttens popularitet har 6kat betydligt under de senaste dren. Ar 2020 gjordes
23804 resor.

Velkua skargdrd bestar av 300 6ar, av vilka nio har bosattning aret om. Hela Velkua ligger

i Abo skirgérd. Huvudon heter Palva. Ovriga betydande 6ar ar Lailuoto, Talosmeri och
Salavainen séder om Palva. De framsta naringarna i Velkua ar jord- och skogsbruk samt
turism och produktion av andra tjanster. Velkua har en skola, ett daghem samt en service-
central som tillhandahaller de viktigaste tjdnsterna, till exempel hadlsovards-, apoteks- och
posttjanster. | Velkua bedrivs ocksa foretagsverksamhet.
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| synnerhet under sommarsasongen har Velkuarutten manga passagerare, vilket beror

pa att antalet sdsongsinvanare har 6kat. Rutten har ocksa pendlingstrafik aret om, elev-
transporter samt tunga transporter fér jordbruk och annat. Pa varen och hosten transpor-
teras notboskap for sommarbete.

Velkua forbindelsefartygsrutt skdts med ett enda serviceavtal. Forbindelsefartyget Kaita
trafikerar rutten aret om. Forbindelsefartyget tar cirka 100 passagerare och har 8 person-
bilsplatser. Kaita trafikerar dagligen aret om.

Velkuaruttens popularitet har 6kat under de senaste dren. Ar 2020 gjordes 15630 resor.

Kimitodns skargard

Kimitoons kommun bestar av cirka 3000 6ar och skar, av vilka cirka 25 har bosattning

aret om. Kimitoons vattenomrdden hor till Skdrgardshavets biosfaromrade. Langs Kimi-
toons forbindelsefartygsrutt dr den fasta bosattningen ringa, men sasongsbosattningen &r
desto storre. | ruttomradet bedrivs turistverksamhet och annan féretagsverksamhet i stor
utstrackning p& Tunnhamn, Vané och Biskopsd. Ord och Bengtskér dr populdra bland turis-
terna och ligger i den omedelbara narheten av forbindelsefartygsrutten. Utanfor ruttomra-
det finns det ndgra 6ar med fast bosatta invanare som sjélva skoter sin transport till 6arna
inom ruttomradet och vidare till férbindelsefartyget.

Hitis (Kimitoons) forbindelsefartygsrutt skdts med ett enda serviceavtal samt anknytande
underleverantdrsavtal. Forbindelsefartyget Stella tar 100 passagerare och nio personbi-
lar. Under vintersasongen trafikerar Stella sex dagar i veckan och under sommarsasongen
dagligen. Under perioder da isen lagt sig blir man ofta tvungen att dven anvanda andra
fartyg, vilket innebar att kapaciteten blir begrdnsad. Hitis Ostra rutt trafikeras av forbindel-
sefartyget Alva som skoter persontransporterna inom omradet.

Pd Hitisrutten gjordes 10 943 resor 2020. | synnerhet Hitis dstra rutt har ékat i popularitet
under de senaste dren.

Vastra Nylands skargard

Raseborgs och Inga skargard bestar av tusentals 6ar. | skdrgarden finns det saval fast
bosatta invanare som fritidsinvanare. Bade Raseborgs och Inga skédrgard har férbindel-
sefartygstrafik som far stéd. | bada tillhandahalls persontransporter pa bestallning aret
om. Forbindelsefartygen trafikerar dagligen, och transporterna ordnas med taxibatar
och under vintersasongen med svavare. Dessutom ordnas tunga transporter och frakt-
transporter inom bada omradena, men endast under den isfria perioden.
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Ostra Nylands skargard

Till Ostra Nylands skdrgardsomrade hor Sibbo, Borga och Lovisa skirgardar. Skargarden
har bade fast bosattning och fritidsbosattning.

Borga forbindelsefartygsrutt gar fran Kalkstrands och Spjutsunds hamnar till skargarden.
Landstigningsplatserna vid forbindelsefartygsrutten ar huvudsakligen skyddade, men
langs rutten bldser ofta en hard sydvastlig vind. P4 sommaren ar hamnarna pa fastlandet
hégbelastade och har mycket extern trafik. Passagerarna ar huvudsakligen skargardens
fast bosatta invanare, men i synnerhet under sommarmanaderna hojer sdsongsinvanarna
antalet passagerare. Utover handbagage omfattar frakten pa rutterna byggmaterial samt
fordon och slapvagnar.

Borga forbindelsefartygsrutt skots med ett flerarigt serviceavtal. Porto tar 52 passagerare
och trafikerar dagligen aret om, férutom pa vintern da en del av transporterna skéts med
en svavare.

Borgdruttens popularitet har minskat ndgot under de senaste dren. Ar 2020 gjordes
12161 resor.

Sibbo forbindelsefartygsrutt gar fran Kalkstrands och Gumbostrands hamnar till skargar-
den. Forbindelsefartygsrutten far stod. Skargardstrafiken har konkurrensutsatts varje ar.
m/ s Mathilda trafikerar nastan varje dag aret om, férutom pa vintern da m/s Sibbe eller
svavare skoter transporterna.

Langs forbindelsefartygsrutterna finns férutom forbindelsebryggor ocksa mindre, privata
bryggor till vilka man gor avstickare, eftersom det inte finns nagra vagar eller stigar pa
Oarna. Langs forbindelsefartygsrutterna transporteras nastan ingen frakt, huvudsakligen
transporteras handbagage. Forbindelsefartygen transporterar ocksa hemvardspersonal.

Pd Sibbo understédda rutt gjordes 4 047 resor 2020.

For de fast bosatta invdnarna, i synnerhet jordbrukare, i Lovisa skargard tillhandahalls
tungtransporttjanster. Tungtransporttjanster tillhandahalls enbart under den isfria perio-
den, och ingen daglig persontransport ordnas pa rutten.

Kotka—Pyttis skargard

| Kotka-Pyttis skargard finns det bade fast bosatta invanare och sdsongsinvanare. Under
sommarmanaderna hojer sdsongsinvanarna invanarantalet till det mangdubbla pa manga
dar. En del av 6arna inom omréadet hor till Ostra Finska vikens nationalpark. Det finns ocksa
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gamla militara 6ar inom omradet. Kotka—Pyttis skargard har inga offentliga tjanster, men
manga andra tjanster, till exempel bybutiker, en restaurang och turistféretag.

Kotka-Pyttis forbindelsefartygsrutt ar den nast populdraste av forbindelsefartygsrutterna.
Utover de fast bosatta invanarna i skargarden anvands rutten ocksa av sdsongsinvanare
och turister. Forbindelsefartyget skoter skdargardens postgang samt bland annat butiker-
nas och restaurangens varutransporter. Som frakt tar fartyget bilar, traktorer, fyrhjulingar
och sldapvagnar. Férbindelsefartygets lyftkran behdvs ofta, likasa ar fartygets kylcontainer
i flitig anvandning.

Kotka-Pyttis forbindelsefartygsrutt skots med ett enda serviceavtal samt anknytande
underleverantorsavtal. Otava tar 130 passagerare och atta personbilar.

Inom Kotka—Pyttis ruttomrdde har antalet passagerare forblivit h6gt och 6kat under de
senaste dren. Ar 2020 gjordes 38 464 resor.

1.2 Behoven bland forbindelsefartygstrafikens kunder

Med tanke pa utvecklingen av forbindelsefartygstrafiken ar det viktigt att trafiken tillgodo-
ser anvandarnas behov. Inom ramen for utredningen "Framtidens skargardstrafik” genom-
fordes en elektronisk enkat. Enkaten om framtidens forbindelsetrafik riktades till styrel-
sen for foreningar och motsvarande aktérer som ar verksamma i skargarden. E-postenka-
ten genomfordes i juli och augusti 2020. | enkdten ombads respondenterna att utifran den
egna anvandarerfarenheten och de egna visionerna sammanstalla den egna organisatio-
nens kollektiva asikt om och beskrivning av framtidens skargardstrafik. Enkaten inneholl
bland annat féljande fragor:

e Vilken dr anvandarnas syn pa framtidens skargdrdstrafik i férhallande till sina
egna behov?

e Borde maniallt hdgre grad fokusera pa persontransporter i stallet for pa
gods- och fordonstransporter?

e Kan autonoma (obemannade) fartyg vara en del av den framtida
skargardstrafiken?

e Kunde trafiken atminstone delvis vara avgiftsbelagd?

e Vems behov borde den framtida skargardstrafiken tillgodose, borde exempel-
vis behoven inom turismen beaktas?

| enkéten deltog 10 organisationer i Abo skargardsomrade dar stérsta delen av forbindel-

sefartygstrafiken ordnas. Deltagarna representerade hembygdsféreningsorganisationer,
stiftelseorganisationer och dessutom tva aktdrer som bedriver foretagsverksamhet.

18



JORD- OCH SKOGSBRUKSMINISTERIETS PUBLIKATIONER 2021:25

Visioner om forbindelsefartygstrafiken med tanke pa de egna behoven

Enkatdeltagarna var 6verens om att skargardens forbindelsefartygstrafik i sin nuvarande
form ska fortsatta. Det finns ett stort behov av denna bland olika aktorer. | svaren framgar
det tydligt att skargdrdsinvanarna ar medvetna om den globala férandringen och forand-
ringen i den egna omgivningen, inklusive det allt lagre antalet fast bosatta invanare, men
4 andra sidan skapar dagens multilokalitetstdnkande, de allt [angre oavbrutna vistelserna
i fritidsbostaden samt det alltmer omfattande turistféretagandet fortfarande en stark
efterfragan pa skargardens forbindelsefartygstrafik ocksa i framtiden.

| fraga om forbindelsefartygstrafiken ansags en utvecklingspunkt vara dess anvandbarhet
inom ramen for annan kollektivtrafik. Betydelsen av resekedjor borde beaktas battre vid
planeringen av forbindelsefartygstrafiken. Likasa efterlystes flexibilitet gdllande rutterna,
dvs. att det skulle vara mgjligt att andra ruttkartorna, om volymerna av trafiken till 6n A
minskar ar efter ar samtidigt som det finns en allt storre efterfragan pa transporter till n B
(dit fartygen tills vidare inte har trafikerat). P4 samma satt borde det vara mojligt att andra
tidtabellerna, till exempel i det fall att en ny typ av foretag inlett sin verksamhet pa nagon
0 och har egna transportbehov. Tidtabellen som géllde féregdende ar lampar sig inte
nddvandigtvis i den nya situationen.

Person- eller varu- och fordonstransporter?

Enkatdeltagarna ansag att fragan som gallde en 6vergang till snabbare fartyg som lampar
sig for persontransport (pa samma satt som i Stockholms skargard) var svar. A ena sidan
skulle snabbare fartyg lampa sig sarskilt under sommarsasongen i innerskdrgarden och
vara till fordel for i synnerhet turistforetag, men a andra sidan skulle de inte lampa sig

for ytterskargarden, i synnerhet inte under host- och vintersasongen, for att inte tala om
menféresperioden. Dessutom &r varu- och fordonstransporterna ett livsvillkor fér manga
typer av foretagsverksamhet i skargarden (jordbruk, byggbranschen osv.). Dessutom
finns det redan i dag ett sarskilt behov av tunga specialtransporter som hittills har kunnat
ordnas pa bestallning inom Abo skdrgardsomrade.

Respondenterna lade ocksa stor vikt vid sjosakerheten som inte latta och snabba fartyg
skulle kunna garantera utanfér sommarsisongen. Overhuvudtaget borde det i friga om
forbindelsefartygstrafiken ocksa i fortsattningen sékerstallas en mojlighet att efter behov
dagligen kunna forflytta sig till fastlandet och tillbaka till 6n. Detta ansags klart vara en
forutsattning for att kunna bo och verka i skargarden.

Autonoma fartyg som en del av forbindelsefartygstrafiken?

| frdgan gédllande anvdndning av obemannade, autonoma fartyg inom skargardens forbin-
delsefartygstrafik var respondenterna bade realistiska och reformvanliga. All automation
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som kunde bidra till smidigare trafik valkomnades, men de utmanande forhallandena

i var skdrgard ansags i praktiken utgora ett hinder for att automatisera trafiken (sdkerhets-
aspekter). Endast pa korta strackor med exempelvis en vajerfarjeférbindelse mellan fast-
landet och en enskild 6 kunde en automatiserad farja vara en méjlighet. Dessutom fruk-
tade man att automatiseringen skulle minska arbetstillfallena i skargarden.

Miljofragor

Enligt enkdten bor miljofragor absolut beaktas. Detta kunde géras exempelvis genom att
undvika onddig korning och onddiga avstickare (exempelvis gors inte en avstickare till en
viss 6, om detta inte har bestallts). Likasa vore en dvergang till nya branslen en miljogar-
ning, men detta skulle krdva ny materiel. | den sist ndmnda punkten ansags det att konkur-
rensutsattningen i alltfor hdg grad grundar sig pa ett formanligare pris, vilket ofta innebar
att materielen ar gammal och belastar miljon.

Avgifter

| frdga om avgifterna rdder det ganska stor enhallighet: avgiftsfriheten bor absolut beva-
ras for fast bosatta invanare. Da det géller sdsongsinvanare och turister kunde sma avgif-
ter vara pa sin plats och motiveras, men samtidigt &r man medveten om att avgifter utgor
ett extra hinder for turistféretagarnas affarsverksamhet. Dessutom ar det bra att ta i beak-
tande att foretag som sadana ar dyrare att driva i skdrgarden an pa fastlandet, till exem-
pel byggande, varutransporter etc.Likasa anses det, utifran cirka tio ars erfarenhet, att det
i forhallande till nyttan blir dyrt att debitera sma transportavgifter, och dessa inkomster
far endast en ringa inkomsteffekt pa de totala kostnaderna for trafiken. Filosofin “forbin-
delsefartygen som en fortsattning pa landsvagen for skdargardsborna” dék annu en gang
upp i svaren.

Vems behov ska forbindelsefartygstrafiken tillgodose?

| svaren betonades de fast bosatta invanarnas behov som alltsa primart borde beaktas.
Men & andra sidan ansdgs det att turismen utgor ryggraden for foretagsverksamheten

i dagens skargard, och darfor kan turismens behov inte forbises nar trafiken planeras och
forverkligas. Med tanke pa en livskraftig skargard ar det viktigt att ta i beaktande att det
inte racker att sakerstalla att endast de fast bosatta invanarna kan réra sig mellan 6arna
och fastlandet, utan forbindelsefartygstrafiken ska ocksa betjana sdsongsinvanarna, turis-
terna, och pa detta satt gora det mojligt att bedriva naringsverksamhet i skargarden.
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1.3 Sammanfattning och de mest centrala
observationerna

Fungerande forbindelsefartygstrafik som tillgodoser anvéandarnas behov ér ett villkor for
en livskraftig skargard. Profilerna for skargardens férbindelsefartygstrafik avviker mycket
fran varandra da det galler saval restid, antal passagerare som behovet av frakttransport.
Ocksa skargardsomradena, dar forbindelsefartygen trafikerar, och tjansterna som: till-
handahalls i dessa avviker fran varandra. Vissa rutter har betydande pendlingstrafik och
manga elevtransporter samt transporter for jordbruket. Forbindelsefartygen transporte-
rar ocksa varor till skargardens butiker. Pa vissa rutter omfattar passagerarna huvudsakli-
gen sasongsinvanare i skargarden. Med tanke pa skargardsinvanarna och naringsverksam-
heten ar det inte optimalt att uppratthalla samma serviceniva pa alla strackor.

Onskemalet bland dem som anvénder skargardens férbindelsefartygstrafik ar att trafi-
ken forblir i det ndrmaste oféréandrad, i synnerhet gallande rutterna och avgiftsfriheten.

| trafiken efterlystes dock flexibilitet gallande bade rutterna och tidtabellerna. Onskemal
lades fram om att materielen skulle fornyas sa att bade miljo- och sdkerhetsaspekter tas

i beaktande: andamalsenlig materiel ar ett absolut krav. Det ar viktigt att sdval manniskor
som varor och fordon transporteras, likasa att sa kallade tunga transporter kan ordnas pa
bestallning. Offentlig forbindelsefartygstrafik behovs i synnerhet for att na ytterskargar-
den sa att mojligheter for boende och féretagande kan skapas.
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2 Delomrade 2: Materielen
och trafikeringen
i forbindelsefartygstrafiken

Skrivet av Markku Mylly och Sari Repka

2.1 Dagens materiel och dess aterstaende driftstid

Den egentliga helarstrafiken med férbindelsefartyg inleddes 1958 da Vag- och vatten-
byggnadsstyrelsen, VVS, satte in ett menforesfartyg for att tillgodose behoven av trafik

i Velkua skargard. Snart utvidgades trafiken till ett storre skdargardsomrade och allt fler 6ar
med fast bosatta invanare.

| bérjan svarade manga olika parter for organiseringen av forbindelsefartygstrafiken:
Forutom av Vagverket skottes forbindelsefartygsrutterna av post- och telegrafverket
Posten samt Sjofartsstyrelsen. Posten inledde heldrstrafik med forbindelsefartyg i Inié och
Hitis skargard 1962. Det forbindelsefartyg som Sjofartsverket svarade for borjade forsta
gangen trafikera aret runt 1964. (Handels- och industriministeriet 1976: 5, 17; Kaukiainen
et al. 1992: 239; Ohman 1995: 11.)

Annu i bérjan av 1960-talet hérde skargérdstrafiken till ett av Sjéfartsstyrelsens minsta
verksamhetsomraden. Situationen férdndrades 1968 nar forbindelsefartygstrafiken centra-
liserades till det omorganiserade Sjofartsverket. Samtidigt 6verfordes skotseln av sex
forbindelsefartyg som trafikerade i Abo skirgard fran vig- och vattenbyggnadsverket till
Sjofartsverket. Dessutom svarade Sjofartsverket vid denna tidpunkt ocksa for skargardstra-
fiken till Aland. (Kaukiainen et al. 1992: 331; ®hman 1995: 11.) Centraliseringen av trafik-
skotseln innebar framfor allt att de decentraliserade resurserna centraliserades till en enda
aktor och skotseln av forbindelsefartygstrafiken till Skargardshavets sjofartsdistrikt hos
Sjofartsverket.

| den av Sjofartsverket organiserade skargardstrafiken har naturligtvis Sydvastra Finlands
skargard prioriterats, men anda har den statliga forbindelsefartygstrafiken ocksa skotts

i andra delar av landet: | Ostra Finska viken till Hogland 1927-1944, vid Ishavskusten
1933-1939 och i Nyslott skdrgard 1975-1989. (Ohman 1995: 12.) Senare, pd 1990-talet,
fokuserade Sjofartsverket pa att ordna trafiken och stodja trafikforbindelserna inom Skar-
gardshavets och Finska vikens havsomraden. | Saimen, Nyslottsomrddet, upphdrde forbin-
delsefartygstrafiken nar vagforbindelserna forbattrades och farjetrafik paborjades mellan
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Oarna. Det var huvudsakligen Vagverket som svarade for farjetrafiken, och nagra forbindel-
ser ordnades av vdaghallningslag.

Materielen var helagd av staten, och trafiken skottes med budgetmedel fram till att diffe-
rentieringen av statsférvaltningen samt 6évergangen till en bestallar-producentmodell
ledde till att den statsdgda materielen 6verfordes till det statsagda affarsverket Skargard-
strafiken Ab:s och senare statsagda aktiebolagets, i dag Finlands Farjetrafik Ab:s dotterbo-
lag Finlands Skargardsrederi Ab, och att trafiken stegvis 6ppnades fér konkurrens. (Jaak-
kola 2014: 21.)

Ar 2012 képte Finlands Farjetrafik Ab hela aktiestocken i Arctia Skirgardsrederi Ab. P&
detta satt blev Finlands Farjetrafik den enda statsdgda aktéren som svarar for bade statens
forbindelsefartygstrafik och statens farjetrafik. Arctia Skargardsrederi blev Finlands
Farjetrafiks dotterbolag Finlands Skadrgardsrederi Ab.

Dagens forbindelsefartygstrafikservice och -materiel tillgodoser de fast bosatta invanar-
nas behov av trafiktjanster och ndringslivets behov av transporter, atminstone pa basser-
viceniva. | anvandarenkater har man ofta fragat skargardsinvanarna och aven skargardens
sommarinvanare vad de anser om organiseringen av skirgardstrafiken. Asikterna varie-
rar kraftigt beroende pa respondenternas bakgrund, sysselsattning och trafikbehov. For
foretagen som dar verksamma i skargarden ar det ofta livsviktigt att trafiken fungerar, ar
sdker och snabb, och for vissa dr transportkapaciteten, bland annat tungtransporterna, ett
livsvillkor.

NTM-centralen i Egentliga Finland &r sedan 2010 den myndighet som pa riksniva svarar
for organiseringen av forbindelsefartygstrafiken. | ett anbudsforfarande upphandlar
NTM-centralen tjansten fran privata tjansteleverantdrer i form av en sa kallad helhetstjanst
i regel enligt ett femarsavtal. Anbuden behandlas i tva faser. Den forsta fasen omfattar en
kvalitetsbedémning och en eventuell gallring av anbudsgivarna som inte uppfyller kriteri-
erna. Den andra fasen omfattar en prisjamforelse dér det féretag som lamnat det forman-
ligaste anbudet viljs. | det serviceavtal som upprdttas ar NTM-centralen "bestéllaren” och
det foretag som tillhandahaller servicen med sin materiel “producenten”.

Forbindelsefartygstrafiken ordnas i enlighet med skargardslagen, och darfor har faststal-
landet av servicenivan grundat sig pa att trafik endast ordnas till 6ar dar det finns bosatt-
ning aret om. Servicenivan har inte faststallts pa riksniva, och detta gors inte heller pa
basis av lagstiftningen, utan NTM-centralen, som svarar for organiseringen av forbindelse-
fartygstrafiken, har faststallt servicenivan. For detta &ndamal har man hort ett stort antal
fast bosatta skdrgardsinvanare genom att ordna gemensamma samrad samt enkéter for
kartlaggning av servicenivan.
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Enbart sommarbosattningen har inte ansetts utgora en tillrdcklig grund for att ordna
regelbunden trafik, trots att statsmakten haft forstaelse for andra anvandargruppers
behov. Det torde dock inte vara realistiskt att anta att likadana och lika bra férbindelser
kunde ordnas till alla 6ar i framtiden. (Mdkynen 1997: 5; Mdkynen 1998: 1; Linkama et al.
2016: 14.)

Enligt det betdankande som lamnades av arbetsgruppen for konkurrensutsattning av
forbindelsefartygs- och landsvagsfarjetrafiken och som publicerades av trafik- och
kommunikationsministeriet 2007 trodde man att férutsattningar skulle skapas for att
fornya materielen nar skargardstrafiken 6ppnas for konkurrens, en modell fér den totala
servicen faststalls och langsiktiga avtal for 10-15 ar ingas. Pa grund av de knappa penning-
resurserna som beviljats for upphandlingarna samt begransningen av finansieringsfull-
makterna sa, att de under den senaste gallt avtalsperioder pa hogst fem ar, har detta dock
i allmadnhet inte realiserats. Ofta har ocksa de korta avtalsperioderna kritiserats, eftersom
langden begransar foretagarnas mojligheter att géra betydande investeringar. Detta har
ocksa resulterat i att materielen foraldrats och att man till Finland ofta kopt mycket gamla
farjor fran exempelvis Norge. Dessa fartyg har sedan byggts om i behovlig utstrackning sa
att de uppfyller sjoéfartsmyndighetens och bestallarmyndighetens minimikrav och maéjlig-
gor deltagande i konkurrensutsattningen.

De forbindelsefartyg som anvands i Finland (Bilaga 1) ar huvudsakligen gamla, de dldsta
som fortfarande ar i trafik har byggts i slutet av 1950-talet, och det senaste nybygget ar
fran 2014. Ar 2020 var genomsnittsaldern for de férbindelsefartyg (21 fartyg) som var

i trafik 37 ar. Av de 21 fartyg som star till férfogande ar ett drygt 60 ar, tva drygt 50 ar, fem
drygt 40 ar och fem drygt 30 ar gamla fartyg. Av den nuvarande férbindelsefartygsflottan
ar 62 procent 25-45 ar gamla, med andra ord ar storsta delen byggda under en period da
exempelvis miljo- och utslappskraven inte var betydande faktorer nar fartyg byggdes.
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Bild 1. Forbindelsefartygens alder och antal

Forbindelsefartygens dlder

0 1 2 3 4 5 6

0>5 | 6>10  11>15  16>20 | 21>25  26>30 31>35  36>40 @ 41>45  46>50 51>55  56>60
mAntal 0 1 0 0 1 1 5 1 4 1 2 1

Av den ovan beskrivna aldersstrukturen framgar det att manga av fartygen narmar sig
slutet av sin tekniska livscykel och driftslivscykel, vilket innebar att de krdver omfattande
reparationer och forbattringar for att kunna trafikera pa ett driftsakert satt, sakert och

i enlighet med miljokraven. Det ar inte ekonomiskt fornuftigt att bygga om alla befint-
liga gamla fartyg, och av denna anledning kommer det under de narmaste aren i vilket

fall som helst att bli n6dvandigt att upphandla antingen begagnade eller nya férbindel-
sefartyg. For att kunna bevara servicenivan i dagens och framtidens passagerartrafik och
tungtransporter pa minst nuvarande niva maste fartygsmaterielen fornyas. Dessutom

ska hdnsyn tas till att alltfler miljokrav stélls pa fartygen och att det allménna trafikpoli-
tiska malet i Finland ar att minska utslappen av vaxthusgaser och lindra de 6vriga negativa
konsekvenserna av trafiken. Dessa ovan namnda mal och uppndendet av dem skulle krava
en betydligt hogre budgetfinansiering én i dag for att materielen ska kunna férnyas sa att
den tillgodoser de ovan ndmnda behoven.

Forbindelsefartygsmaterielen ar mycket gammal, vilket innebar att det i denna trafikform
uppstatt ett betydande behov av att fornya materielen. Detta kraver i sin tur att minst
langsiktiga (mer an 5-10 ar) politiska riktlinjer maste dras upp for servicenivan pa férbin-
delsefartygstrafiken och att miljomal satts upp for forbindelsefartygstrafiken. Rimlig pris-
sattning som mojliggor nyforvarv innebadr att avtalsperioderna bor vara minst 10 ar och
inkludera en eventuell option pa exempelvis fem ar. Pa detta satt kan finansieringskostna-
derna for nya fartyg hallas pa en rimlig niva och tjanstepriserna konkurrenskraftiga.
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P& 2010-talet har endast ett nytt férbindelsefartyg byggts, och detta har ocksa oljebe-
kdampningsberedskap. Fartyget trafikerar inom ruttomradet Kotka—Pyttis 2014-2023. P4
rutterna har detta maojliggjorts tack vare en separat avtalsfullmakt som beviljats i stats-
budgeten. Ett fartyg som byggdes 1978 och renoverades 2013 sattes 2014 in i forbindelse-
fartygstrafiken pa Hitisrutten. Dessutom har ett forbindelsefartyg som byggdes 1962 och
senare renoverades trafikerat inom Rimito ruttomrade sedan 2014 enligt ett femarsavtal.

Fornyandet av fartygsmaterielen innebar manga utmaningar for saval bestallaren som
tjdnsteleverantoren. Bestallaren ska faststalla servicenivan, kraven som stills pa forbindel-
sefartygstrafiken samt i fraga om tungtransporterna ocksa behoven och servicenivan. Vid
faststdllande av servicenivan ska de politiska riktlinjerna och den gallande lagstiftningen
beaktas. Dessutom ska kundresponsen fran de fast bosatta skargardsborna och sdasongs-
invanarna beaktas. Allas 6nskemal kan inte uppfyllas, men tjanstebestallaren ska inom
ramen for de ovan ndmnda villkoren kunna optimera fartygsmaterielen och ruttnétverket
s, att man med budgetfinansiering uppnar en sa god serviceniva som mojligt. Under de
kommande aren dr det mycket sannolikt att ocksa fartygens utslapp och andra omstandig-
heter som paverkar miljon har stor betydelse i beddmningen av tjansteleverantdrernas
avtalsvillkor.

Tjansteleverantoren forutsatter ett I6nsamt och 1dngsiktigt tjansteavtal innan behov-
liga investeringar kan goras i nybyggen. Tjanstebestallaren ska i sin tur beakta ett flertal
ramvillkor sa att kostnadseffektiv, dvergripande och sdker trafik kan garanteras.

Med hjalp av ett flertal kundenkater och andra matningar av servicenivan har behoven
inom forbindelsefartygstrafiken och tungtransporterna kartlagts. | dessa enkater och
matningar tillampas i regel analoga metoder, och svarsprocenten varierar kraftigt. Utover
dessa enkatundersokningar har tjanstebestéllaren ocksa tillgang till utredningar om tren-
den for bosattningen i skargarden och 6arna. Pa grund av att de insamlade uppgifterna
delvis ar bristfalliga och att inte all behovlig information star till forfogande kan inte en
analytisk bedémning av verksamheten pa lang sikt goras utifran de insamlade uppgif-
terna. Dagens informationsteknik och tillampning av denna skulle ge mojligheter att
samla in betydligt battre basdata utifran vilka trafik- och materielbehovet kunde analyse-
ras vasentligt battre och effektivare.

| granskningen av omfattningen av fartygsmaterielen, passagerarkapaciteten, avgangsin-
tervallen, fartygets marschfart och 6vriga egenskaper ska de ovan namnda kundbehoven
beaktas och fartygens storlek optimeras sa att de svarar mot behoven bland kunderna.

Tack vare att ocksa fartygen anvands effektivare kan ruttnatverket (Bilaga 2) optimeras och

overlappningar elimineras. De olika behoven av sommar- och vintertrafik bor ocksa beak-
tas i anvandningen av fartygsmaterielen, eftersom trafikvolymerna inom manga omraden
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varierar vasentligt under de olika sdsongerna. Under sommarsdasongen kan snabbare
materiel anvandas for att jamna ut hogbelastningstopparna, medan det utanfér sommar-
sasongen kanske inte behdvs ndgon som helst regelbunden turtrafik till vissa 6ar.

2.2 Utsikter for utvecklingen av de tekniska kraven som
stalls pa forbindelsefartygen i skargardstrafiken

2.2.1 Fartygens storlek

Forbindelsefartygens storlek beror i vdasentlig grad pa rutten som trafikeras. Farledernas
infrastruktur (farledens djup och geometri), hamnarnas konstruktioner, trafikeringsomra-
det (I eller Il) och trafikeringens karaktar satter upp begrasningar for fartygens storlek.

Genom att optimera materielstorleken kunde investeringskostnaderna sankas, vilket
skulle gora det lattare att fornya materielen samt framja konkurrensen da de kapitalinten-
siva investeringarna minskar. Da kunde ocksa nya aktorers intrdde pa marknaden under-
lattas. Det kravs en noggrann uppf6ljning av transportvolymerna for att kunna optimera
materielstorleken. For detta finns bra verktyg, och tack vare digitaliseringen kan trans-
portvolymerna foljas upp och forutses allt battre. Genom optimering av fartygsstorle-

ken kunde anvandningen av fartygen effektiviseras och investeringarnas genomslagskraft
forbattras betydligt da fartygen anvands allt effektivare.

Enligt de nuvarande bestammelserna har fartygens storlek knappt nagon betydelse for
fartygets bemanningsniva i forbindelsefartygstrafiken och paverkar salunda inte heller
kostnaderna. Huvudsakligen bemannas forbindelsefartygen med tva personer, och de

mindre fartygen kan vara bemannade med endast en person.

I lagen om @ndring av lagen om fartygspersonal och sakerhetsorganisation for fartyg
(467/2018) faststalls bemanningsnivan for forbindelsefartygen. |1 6 a § i lagen foreskrivs
foljande om bemanning av fartyg med en bruttodraktighet under 500 som anvands inom
fartomradena | och Il for inrikesfart:

Med undantag av tankfartyg faststills det inte ndgon bemanning enligt 6 § och utfédrdas
inte heller ndgot bemanningscertifikat for fartyg vars bruttodrdktighet cir under 500 och
som gar i trafik inom fartomrddena | och Il i inrikesfart. Pa ans6kan av redaren ska dock
Trafiksdkerhetsverket (nuvarande Transport- och kommunikationsverket) faststdlla beman-
ningen och utférda ett bemanningscertifikat i enlighet med 6 §.

Narmare bestdammelser om en i 5 § avsedd betryggande minimibemanning av fartyg
som gar i trafik inom fartomradena | och Il i inrikesfart och anknytande behérighetskrav
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utfardas genom foérordning av statsrddet med beaktande av resornas langd, fartygstyp,
fartygets storlek, passagerarantal, kortid per dygn samt 6vriga arrangemang.

| statsraddets férordning (508/2018) om fartygs bemanning och fartygspersonalens beho-
righet foreskrivs i 7 § féljande om bemanning av fartyg med en bruttodraktighet under
500 som anvands inom fartomradena | och Il i inrikes fart:

Om fartyget dir besiktigat f6r annan fart dn inrikes fart inom fartomrddena | och Il som defi-
nieras i lagen om fartygspersonal och sdkerhetsorganisation for fartyg (1687/2009) kan det
iinrikes fart trafikera fartomrddena | och Il med en bemanning enligt denna paragraf.

Passagerarfartyg som under resan transporterar hégst 12 passagerare och vars ldngd dr
hégst 15 meter ska ha en bemanning pd minst en person. Passagerarfartyg med en brut-
todrdktighet under 100 som transporterar 13-100 passagerare, ska ha en bemanning som
omfattar minst fartygets befdlhavare och en ddcksman. Passagerarfartyg som transporte-
rar 101-249 passagerare, ska ha en bemanning som omfattar minst fartygets beféilhavare
och tvd ddcksmdn.

Lastfartyg med en ldngd av hégst 15 meter ska ha en bemanning som omfattar minst farty-
gets befdilhavare. Lastfartyg med en ldngd dver 15 meter och en bruttodréktighet under 500,
ska ha en bemanning som omfattar minst fartygets befdlhavare och en dédcksman.

Vid bogsering ska ett fartyg utéver vad som féreskrivs i 2 och 3 mom. dessutom ha en ddick-
sman. Ndr ett fartygs kértid per dygn dr 14 timmar eller mer ska det finnas minst tva vakt-
havande befdl pa fartyget. Om maskinrummet inte uppfyller kraven pa ett obemannat
maskinrum ska maskinrummet vara bemannat under kérningen.

En ddcksman som arbetar pad ett fartyg som avses i denna paragraf ska ha dédcksmans
utbildning.

Ndr ett fartyg bemannas ska héinsyn ocksa tas till vad som i lagen om transportservice
(320/2017) féreskrivs om behérighetskrav for fartygets befdlhavare och maskinchef.

Enligt det ovan ndmnda kan sma forbindelsefartyg pa mindre dan 500 BRT trafikera med en
bemanning pa tva personer, vilket i regel &r bemanningsnivan pa forbindelsefartyg.

Det for tillfallet storsta forbindelsefartyget, m/s Baldur, trafikerar pa Utérutten och har en
langd pa 39,4 meter, en bredd pa 9,20 meter, ett djupgaende pa 3,20 meter, bruttodraktig-
het pa 645 och en maskineffekt pa 1156 kW. For fartyget har en bemanning pa fyra perso-
ner faststallts. Fartygets bemanning grundar sig pa fartygets strukturella egenskaper som
kraver en bemanning pa fyra personer.
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De mindre fartygen dr m/s Karoliina och m/s Alva med en langd pa cirka 12 meter, bredd
pa 3,50 meter och en maskineffekt pa cirka 250 kW. Bada bemannas av en person.

2.2.2 Fartygens hastighet

Langden av de nuvarande férbindelsefartygsrutterna varierar betydligt. Ocksa de regio-
nala forhallandena &r olika, och en del av rutterna gar genom skyddade innerskargards-
omraden, en del gar till skdrgdrdens yttersta 6ar som ligger langt borta och dar forhal-
landena ofta dar utmanande for trafikeringen. Betydelsen av fartygens hastighet varierar
mycket, eftersom en del av rutterna ar korta, vilket innebar att hastigheten har liten bety-
delse. P4 langa forbindelseavsnitt har hastigheten betydelse. | dag tar den langsta resan pa
rutten Parnds-Ut6 mellan fyra och fem timmar beroende pa till hur manga 6ar avstickare
gors under resan.

2.2.3 Multifunktionella fartyg

Ekonomiskt sett ar det fornuftigt att bygga multifunktionella fartyg, men i forverkligandet
maste hansyn tas till eventuella begrdansningar som multifunktionaliteten kraver. Multi-
funktionaliteten kan ha betydelse med tanke pa fartygets storlek, djupgdende, anvandbar-
het, utrymmesldsningar osv. Multifunktionaliteten ar alltid en kompromiss, och pa grund
av denna ar det inte fornuftigt att "offra” ett bra forbindelsefartyg och bygga ett fartyg
som inte ar effektivt och fungerande i nagon som helst verksamhet.

2.2.4 Skargardens tungtransporter

Det ar en utmaning att samordna passagerartransporter och tungtransporter, och av
denna anledning finns det for tungtransporter fartyg som skoter endast dessa transpor-
ter parallellt med sin 6vriga verksamhet. Tungtransportvolymerna varierar fran omrade till
omrade. Transportbehovet bor faststallas regionalt, och materiel samt en operativ 16sning
som lampar sig for behovet anvéandas.

Det ar alltid problematiskt att skota frakttransporter med forbindelsefartyg for person-
transporter, eftersom dessa sdllan har planerats for frakttransporter. Tunga lyft, djur-
transporter och annan transport av bulkgods som frakt paverkar tidtabellerna, fartygs-
sakerheten och trivseln. Tungtransporter, transport av annat bulkgods och djurtranspor-
ter bor ocksa skotas med separata fartyg som ar avsedda och utrustade for denna

typ av trafik.
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Frakttrafikens smidighet och effektivitet kan garanteras med hjdlp av ett elektroniskt/
digitalt bokningssystem som mojliggor en langsiktigare planering av verksamheten och
transporterna samt betjanar alla skargardsinvanare, naringsidkare och industriella akto-
rer s effektivt som mojligt. Ar 2019 har man for skargardens tunga transporter ingatt
ett 1 + 1-arsavtal dar en och samma féretagare svarar for de tunga transporterna i hela
Skargardshavsomradet.

2.2.5 Mojligheter att anvanda andra myndigheters
materiel som trafikerar i skargarden

| skargdrden finns det allt farre andra myndigheter, och av denna anledning ar gemensam
anvandning av materiel (bortsett fran forbindelsefartyg som byggts fér oljebekampnings-
uppdrag) inte en [6sning som kan tillampas, eftersom de 6vriga myndigheternas lagstad-
gade uppgifter maste skotas i forsta hand, vilket innebar att myndigheterna inte kan
forbinda sig att skota forbindelsefartygstrafiken. En myndighet kan inte férbinda sig att
skota persontransporter enligt villkoren fér den regelbundna trafiken, och darfor ar detta
alternativ inte relevant i dag.

Det kan bli aktuellt att anvdnda andra myndigheters materiel endast i ad hoc- och nodfall
da den sammanlagda kapaciteten av alla fartyg i omradet mdaste kunna utnyttjas, om det
ar mojligt.

2.3 Utvecklingsutsikterna for kraven pa
fartygskonstruktion och -teknik

En del av forbindelsefartygen bor ocksa i framtiden byggas sa, att de uppfyller bestam-
melserna om isklass och kan trafikera i isférhallanden. Kraven pa isklass hojer fartygets
pris med cirka 10-15 procent, vilket beror pa att maskineffekten hojs och att fartyget isfor-
starks. Alla nya fartyg behdver inte nddvandigtvis byggas for vinterforhallanden, eftersom
trafikvolymerna ar mindre an under sommarsasongen. Det ar mycket viktigt att anvand-
ningen av materielen optimeras och att rutterna ocksa planeras med beaktande av denna
omstandighet.

En del av forbindelsefartygen har klassificerats av ett klassificeringssallskap (7 fartyg)
och en del (17 fartyg) har godkants av férvaltningen, och dessutom tillampas i Finland
en blandmodell, sa kallade halvt klassificerade fartyg. Pa dessa halvt klassificerade
fartyg skoter klassificeringssallskapet maskineriet och tekniken, medan Transport- och
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kommunikationsverket svarar for tillsynen 6ver fartygens utrustningssikerhet. Alands
landskapsstyrelse har traditionellt gynnat denna modell.

Klassificeringen av ett fartyg hojer kostnaderna for detta ndgot, beroende pa klassifice-
ringssallskapet och fartygets storlek. De fartyg som under de senaste aren har skaffats for
forbindelsefartygstrafiken har i regel varit klassificerade redan vid forvarvet, och har da
ocksa hallits kvar i klassificeringssallskapets klass. Pa aterforsaljningsmarknaden héller ett
klassificerat fartyg sitt varde béattre an ett fartyg som endast godkénts av forvaltningen.
Klassificeringssallskapen kan ocksa tillhandahalla battre service, i synnerhet nar ny teknik
tillampas pa fartyget, till exempel i nya el-, brénsle-, teknik- eller digitaliseringsldsningar.
Klassificeringssallskapen har ett globalt natverk, vilket gor det mojligt for dem att tillhan-
dahalla information pa sa kallad “lessons learned”-niva for att kunna forbattra olika saker.

Den nationella sjofartssdakerhetsmyndigheten inspekterar av forvaltningen godkanda
fartyg, och inspektionskostnaderna debiteras i enlighet med lagen om grunderna for
avgifter. Dessa kostnader har blivit hogre, och det aligger férvaltningen att bara upp de
faktiska inspektionskostnaderna. | dag forlitar sig sjofartsmyndigheterna inom EU-omra-
det alltmer pa de godkanda klassificeringssallskapens tjanster i inspektionerna, till foljd
av att resurserna och antalet anstéllda hos férvaltningarna har minskat betydligt under de
senaste aren. | Finland har férvaltningarna tills vidare tillrackligt med resurser for inspek-
tionerna, men ocksa hos oss har férvaltningen delegerat vissa uppgifter och inspektio-
ner till godkanda klassificeringssallskap. Nya tekniska I6sningar samt automationssystem
som utvecklas snabbt ger upphov till betydande utmaningar for forvaltningstjansteman-
nen till foljd av att de nationella myndigheterna inte har resurser for att férvarva kompe-
tens lika snabbt som det gors hos klassificeringsséllskapen som har stora organisationer
och utbildningssystem som stéder inhamtandet av kunskaper om nya tekniska I6sningar
och applikationer.

2.3.1 Utrustningskrav

Europaparlamentets och rddets direktiv om sakerhetsbestimmelser och sakerhetsnor-
mer for passagerarfartyg (2009/45/EG) tradde i kraft 2009. Detta direktiv &r en omarbetad
version av non-SOLAS-direktivet 98/18/EG fran 1998. Denna version av direktivet fran 2009
kallas fortfarande non-SOLAS-direktivet. Direktivet antogs for att harmonisera sakerhets-
kraven som stélls pa passagerarfartyg i alla EU-lander. Syftet med direktivet ar att séker-
stalla en vederborlig och tillforlitlig sdkerhetsniva for passagerare pa passagerarfartyg

och héghastighetspassagerarfartyg inom hela gemenskapen. Ett annat syfte ar att slopa
hindren for och underlatta EU:s interna fartygshandel.
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Pa grundval av direktivet har Trafiksdkerhetsverket (i dag Transport- och kommunika-
tionsverket) med stod av lagen om fartygs tekniska sakerhet och saker drift av fartyg
(1686/2009) utfardat foljande foreskrifter: Foreskrifter som tillampas pa fartyg i inrikestra-
fik och som galler brandsakerheten pa fartyg (TRAFI/23041/03.04.01.00/2013), livradd-
ningsutrustning och livraddningsanordningar pa fartyg (TRAFI/9175/03.04.01.00/2013)
och maskinerier i fartyg (TRAFI/10742/03.04.01.00/2014).

Non-SOLAS-direktivet tillampas pa alla de fartyg i inrikestrafik som hor till de nya A-, B-,
C- och D-klasserna samt pa existerande, minst 24 meter langa passagerar- och héghastig-
hetsfartyg med skrov i stal eller motsvarande material.

| Finland &r forbindelsefartygens genomsnittliga alder hdg, vilket innebér en sarskild
utmaning med tanke pa sakerhets- och konstruktionskraven samt andra krav som stélls
pa fartygen. Med tanke pa sdkerhet ger en hég genomsnittlig alder upphov till utma-
ningar som redaren dr skyldig att ta itu med i enlighet med Trafiksékerhetsverkets fore-
skrifter som utfardats med stod av non-SOLAS-direktivet. | vissa fall ar det pa grund av de
tekniska ldsningarna problematiskt att bygga om ett gammalt fartyg sa att det uppfyller
de nya sdkerhetskraven och -féreskrifterna. Det behdvs ocksa andringar och tilldgg i séker-
hetsforeskrifterna, och i vissa fall kan det vara svart att bygga om ett gammalt fartyg sa att
det uppfyller de nya féreskrifterna. Det bor dock observeras att dessa brister inte nddvan-
digtvis innebadr att ett befintligt fartyg skulle dventyra fartygs- och passagerarsakerhe-

ten i vasentlig grad. A andra sidan &r det med tanke pa sikerheten bast och mest fordel-
aktigt for alla aktorer att dessa "graa omraden” eller mindre avsteg fran féreskrifterna inte
tillats. Det ar mycket svart att faststdlla ndr dessa "graa omraden” tillampas. Ett problem
kan i vissa situationer vara att det kan bli dyrt och svart att modifiera fartyg som byggts
enligt tidigare godkanda metoder, till exempel byta ut asbest som anvédnts som brand-
skydd, sa att fartygen uppfyller dagens krav. Ocksa installering av nya navigationssystem
och livrdddningsanordningar pa gamla fartyg kan ge upphov till problem och kostnader
for skeppsredaren.

Passagerar- och lastfartygen i inrikestrafiken har i Finland besiktigats i enlighet med deras
storlek och konstruktionsmaterial inom antingen tre trafikomraden i inrikestrafiken (I-111)
eller fyra havsomraden (A-D) som grundar sig pa ett EU-direktiv (2009/45/EG). (Med EU-di-
rektivets D-omrade avses narmast ett havsomrade narmast stranden.)

Med inrikestrafik avses trafik mellan finska hamnar. Inrikestrafiken omfattar dessutom
trafik via Saima kanal och dartill direkt anslutna ryska vattenomraden till Viborg samt trafik
mellan Vihrevoj och Viborg. Inrikestrafikens trafikomraden har faststallts i lagen om fartygs
tekniska sékerhet och séker drift av fartyg (1686/2009) samt foreskrifter som utfardats med
stdd av denna. | Finland finns tva trafikeringsomraden inom inrikestrafiken: de sa kallade
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starka trafikomradena I-1ll samt havsomradena A-D som avses i non-SOLAS-direktivet
(2009/45/EQG).

For passagerar- och lastfartygen i inrikestrafiken galler nationella bestammelser, och for
fartyg som omfattas av direktivet 2009/45/EG dartill direktivets krav. Sakerhetsutrust-
ningen och -anordningarna faststalls i Transport- och kommunikationsverkets (Trafi) och
dess foregangares sjosdakerhetsforeskrifter. Foreskrifterna grundar sig i dag pa sjélagen
(674/1994), lagen om sattande i kraft av de bestammelser som hor till omradet for lagstift-
ningen i dndringarna av bilagan till 1974 ars internationella konvention om sakerheten

for manniskoliv till sjoss (1358/2002), lagen om fartygs tekniska sdakerhet och saker drift
av fartyg (1686/2009) och férordningen om livrdddningsanordningar pa fartyg (29/1973).
Utover att iaktta de nationella bestéammelserna ska Europeiska unionens medlemslander
dessutom uppfylla kraven i EU-direktivet om sakerhetsbestammelser och sakerhetsnor-
mer for passagerarfartyg (2009/45/EG) i den nationella lagstiftningen. Direktivet tillater att
kraven gdllande trafik i skyddade skargdrdar lindras nationellt, om detta inte leder till att
sakerhetsnivan blir lidande. Kraven kan lindras, om sjotrafikomradet bestar av skargards-
sjoomraden som ar skyddade mot inverkan av 0ppna havet och dar den mindre, vasent-
liga vaghojden skapar battre forutsattningar for att bedriva trafik. De Ovriga forutsattning-
arna kan omfatta begransad trafikeringsperiod, endast resor som tillryggaldggs i dags-
ljus eller i [ampliga klimat- eller véaderforhdllanden eller begrénsad restid eller narhet till
rdddningstjanster. Medlemslanderna ska ansoka om kommissionens godkannande innan
kraven kan lindras pa nationell niva.

Pa radioanordningar och navigationssakerhetsutrustning tillampas huvudsakligen fore-
skrifterna i kapitel IV och V i SOLAS-konventionen. Pa vissa fartygsklasser tillampas
ocksa Trafiksdakerhetsverkets gallande foreskrifter om fartygens radioanordningar och
navigationsutrustning.

| frdga om godstransport tillampas pa sdval nya som befintliga fartyg foreskrifterna om
transport av gods i kapitel VI i SOLAS-konventionen. | frdga om lastlinjer och fribord tillam-
pas i alla fyra klasser Trafiksakerhetsverkets gallande foreskrifter om fartygs lastlinjer och
fribord.
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Transport- och kommunikationsverket (uppdatering 10/2018) har gjort en relativt over-
gripande genomgang av den internationella avtalen i sin sammanfattning “Koonnos
Suomen vesilla likkenndivaan automatisoituun lastialukseen sovellettavista sadnnoksi-
sta (sammanfattning av bestammelser som tillampas pa automatiserade lastfartyg som
trafikerar i finska vatten)”. Till skillnad fran Internationella sj6fartsorganisationen IMO,
som identifierat fyra automationsnivaer, har man i denna sammanfattning anvant tre
automationsnivaer:

® Manga funktioner har automatiserats och besattning finns ombord.

e Fartyget styrs genom en fjarrstyrningscentral. Fartyget har fortfarande perso-
nal som efter behov kan ta 6ver styrningen av fartyget.

e Fartygsfunktionerna dr helt automatiserade. Fartyget dr obemannat. Farty-
gets framfart fljs upp och styrs helt genom fjarrstyrningscentralen. Det finns
skal att ga igenom denna lagstiftning lika noggrant som IMO gjort i sin
paboérjade genomgang av internationella avtal och enligt samma metod.

Mycket har skrivits om detta, och ytterligare utredningar behdvs. | fraga om den gran-
skade litteraturen dr man allmant 6verens om att avsaknaden av internationella foreskrif-
ter och definitioner (till exempel "befdlhavare” och bestimmelser dar det krdvs att fysiska
dokument ska finnas tillgangliga ombord) samt bristen pa gemensamma termer redan nu
forsvarar utvecklingen av nationella foreskrifter. A andra sidan anses det samtidigt att man
forst borde revidera den nationella lagstiftningen i syfte att eliminera hindren for auto-
noma fartyg och pa detta satt sakerstélla att den internationella regleringen godkanns
genom IMO. Enligt det granskade materialet borde medlemslanderna da de interna-
tionella bestimmelserna och avtalen utvecklas begrunda huruvida de forst exempelvis
onskar dndra den nationella lagstiftningen i syfte att mojliggéra autonom drift pa korta
farjerutter. Detta kunde resultera i utvecklingsmaéjligheter och vérdefull forskningsinfor-
mation for teknikleverantérerna sa att nya ron kan tillampas pa obemannade eller fjarr-
styrda fartyg, samt aven vardefull information for utvecklingen av lagstiftningen. Enligt
sammanfattningen av den granskade litteraturen borde foljande fragor avgoras i den
internationella regleringen:

e Navigering och regler for att forhindra sammanstotningar till sjoss
®  Manskap och framtidens "sjcfarare”

e Skydd av havsmiljon

e Konstruktionskrav och tekniska villkor for fartyg

® Ansvars-, ersattnings- och forsakringsfragor

e (Cybersdkerhet och garantier for terrorismbekdampning

Det ar mycket svart att forutse vilka problem gallande regleringen som kommer
att anknyta till utvecklingen, eftersom man tills vidare inte kanner till detaljerna
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i utvecklingen. Enligt den information som man har i dag innehaller inte den géllande
lagstiftningen direkt ndgot som redan nu kunde hindra att automationsfartyg testas och
utvecklas. Det kravs dock andringar i regleringen pa bade internationell och nationell niva
for att kunna pabdrja operativ och kommersiell verksamhet.

2.3.2 Krav som stalls pa trafikeringen

Den helhet som serviceavtalet for forbindelsefartygstrafiken bildar bygger pa ett flertal
handlingar fran konkurrensutsattnings- och anbudsfasen. | fraga om sakerheten och risk-
hanteringen innehaller handlingarna vissa avtalsvillkor som formulerats pa ett krangligt
satt och med hanvisningar till olika avtalsdokument och andra dokument. Avtalsparterna
kan darfor fa en diffus uppfattning av vad som totalt sett har avtalats géllande ansvarsfra-
gorna, ocksa i fraga om sakerheten. | serviceavtalet betonar NTM-centralen tjansteleve-
rantdrens 6vergripande ansvar for sakerheten. Da det géller fartygens teknik och saker-
het betonar NTM-centralen tillsynsmyndighetens, Transport- och kommunikationsver-
kets ansvar. Ansvaret for tjanstens dvergripande sakerhet aligger dock NTM-centralen som
ocksa svarar for organiseringen.

Serviceavtalet innehdller tvetydiga och inexakta avtalsvillkor for exempelvis trafiken under
menforesperioden. | avtalet anges inte exakt vad som avses med menfére och nar leveran-
toren bor eller kan 6verga till “faststallande av servicenivan under svar menféresperiod”
och borja trafikera med svavare. Det har inte heller faststallts under vilka forhallanden
turer kan slopas under perioden da trafikering med svdvare pabdrjats. | denna fraga kréavs
ett forhandlingsforfarande, och bestéllaren kan i sista hand avgoéra nar menféresperioden
ar svar och nar tidtabellerna ska iakttas. Om svara forhdllanden tvingar fartygets befélha-
vare att avbryta fartygets framfart eller stanna vid kajen, kan avbrytandet av tjansten till
och med tolkas som ett avtalsbrott.

Fore starten pa trafikservicen kontrollerar och godkanner NTM-centralen verksamhets-
och kvalitetsplanen som innefattar bland annat en kartlaggning av arbetarskyddsriskerna
och en beskrivning av materielen. Transport- och kommunikationsverket besiktigar leve-
rantorens materiel samt kontrollerar ISM-planen som avses i internationella sakerhets-
organisationskoden och som innefattar en riskanalys. | tjansteleverantdrernas riskanaly-
ser behandlas huvudsakligen arbetarskydds- och miljorisker, medan andra risker inte har
beaktats i nagon storre utstrackning i bedémningen.

For fartyg som trafikerar under den isfria perioden och nar isen lagt sig finns det sdker-
hetsnormer, och fartygen har besiktigats enligt dessa. | frdga om transportfarkoster som
lampar sig under menféresperioden (svavare, hydrokoptrar o.d.) uppdateras sakerhetsbe-
stammelserna for tillfallet, och avsikten ar att inkludera besiktningen av dessa farkoster
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i fartygssakerhetslagen (lagen om fartygs tekniska sakerhet och saker drift av fartyg,
dndrad genom lag 169/2019). Syftet &r att svavarna och hydrokoptrarna i framtiden ska
kunna byggas i enlighet med foreskrifterna om yrkesbatar och besiktigas som yrkesba-
tar. Avsikten dr att for bestallare och tillverkare av yrkesbatar satta upp tydliga krav samt
mojliggora att batarna besiktigas som yrkesbatar.

Kommunikationsministeriet tillsatte 23.4.2008 en arbetsgrupp som for resorna och trans-
porterna i skargarden skulle faststalla en rimlig och malinriktad basserviceniva. Utgangs-
punkten var att farjetrafiken och forbindelsefartygstjansterna ska sakerstallas pa minst
den niva som gallt tidigare. For forbindelsefartygsrutterna utvecklade arbetsgruppen

en klassificering av servicenivan och en metod som tillampades for att indela rutterna

i fyra servicenivdklasser. Forbindelsefartyg skulle i regel trafikera till 6arna inom ruttom-
radet aret om. | fraga om alla servicenivaklasser konstaterades det ocksa att servicenivan
blir [dgre och att persontransporter ordnas pa alternativa satt i svara vader- eller isforhal-
landen, till exempel med hydrokoptrar, helikoptrar eller svdvare, och da iakttas serviceni-
van som faststallts for “svara menforesperioder”. Tills vidare har servicenivaklassificeringen
dock inte formaliserats.

De tidtabeller som iakttas och ocksa de 6vriga krav som stélls pa servicen i forbindelsefar-
tygstrafiken ska laggas fram i konkurrensutsattningsskedet. Senare inkluderas de ocksa

i serviceavtalet. Syftet ar att med beaktande av regional och social likabehandling planera
trafiken enligt forhallandena pa rutten. Man forsdker ocksa anpassa tidtabellerna enligt
de vidare forbindelserna, till exempel de av kommunen ordnade elevtransporterna och
Ovriga transporterna samt buss- och farjeforbindelserna.

Person- och smaskaliga godstransporter ska ocksa kunna ordnas aret om genom forbin-
delsefartygstrafiktjansten. Fordonstransporter och tunga godstransporter skots under
vaderforhallanden da férbindelsefartyget kan trafikera. Fordon transporteras till vissa
Oar ddr det inte ens finns ett vagnat. Som orsak har angetts att det inte finns ndagon saker
forvaringsplats pa fastlandet. Dessa transporter dr inte motiverade.

| bilagan "Produktbeskrivning av forbindelsefartygstrafiktjansten” till anbudsbegaran

ges en oversiktspresentation av kraven som stalls pa bland annat fartygets passagerar-
kapacitet, lastdack och allmédnna tekniska egenskaper. Likasa ges en oversiktspresenta-
tion av kraven som stalls pa forbindelsefartygstrafiktjanstens drift samt pa trafikeringen
da det galler vad som innefattas i transporterna samt skétseln och underhallet av trans-
portmaterielen och anordningarna. Hos NTM-centralen i Egentliga Finland omarbetas
konkurrensutsattningsstrategin da malet ar att uppmuntra tjansteleverantorerna, farje-
bolagen och tjansteleverantérerna inom férbindelsefartygstrafiken till [angsiktig utveck-
ling for att kunna minska utslappen och férbattra kostnadseffektiviteten. Samtidigt omar-
betas och preciseras ocksa de produktbeskrivningar for tjdnsten som tas upp i bilagan till
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anbudsbegadran. Syftet med omarbetningen ar att de nya upphandlingskriterierna och en
intensivare marknadsdialog ska uppmuntra och motivera tjansteleverantdrerna att arbeta
for utveckling.

Ar 2015 slutférdes den av kommunikationsministeriet, Trafikverket och NTM-centralen

i Egentliga Finland genomférda utredningen av skdargardsomradenas trafiktjanster som
bedrivs med stdd av forbindelsefartygstrafiken som uppratthalls av staten. | utredningen
gjordes en granskning av dagens trafik- och kommunikationstjanster, anknytande karak-
taristika, utmaningar och férvantningar med tanke pa olika kund- och intressentgrupper,
tjansteleverantorer och -bestdllare samt de samhalleliga malsattningarna. | utredningen
granskades ocksa utmaningarna och mojligheterna i utvecklingen av verksamhetsmiljon
i saval skargarden som i vidare utstrackning ocksa samhallet.

Av utredningen framgick det att de nuvarande av staten upphandlade foérbindelsefartyg-
strafiktjansterna inte i tillrdcklig utstrackning kan tillgodose behoven som de féranderliga
aktiviteterna i skargarden, till exempel turismen och deltidsboendet, ger upphov till, till
foljd av att det primara syftet med forbindelsefartygstrafiktjansterna enligt lagstiftningen
ar att tillhandahalla de nddvandiga rese- och transporttjansterna for de fast bosatta skar-
gardsinvanarna. De féranderliga nya behoven skulle krdva mangsidiga, flexibla och dyna-
miska trafik- och transporttjanster som utformats med tanke pa kunderna.

Den service som tillhandahalls genom férbindelsefartygstrafiken ser ut att ha utvidgats
och blivit hogklassigare i hogre grad dan vad den i skargardslagen avsedda basservicen
for de fast bosatta invanarna skulle forutsatta. | proportion till antalet fast bosatta inva-
nare ar statens kostnader for forbindelsefartygstrafiken hoga. Med tanke pa att staten
dessutom tillhandahaller forbindelsefartygstrafiktjansterna avgiftsfritt fér anvandarna
finns det en mycket begransad efterfragan pa tjanster enligt marknadsvillkor. | skdrgar-
den har det uppstatt en situation dar de gratistjanster som upphandlats och tillhanda-
hélls av staten hindrar att en marknad for trafiktjanster utvecklas i skargdrden och samti-
digt att hela trafiktjanstekonceptet for skargarden fornyas och effektiviseras sa att det
svarar mot de foranderliga kundbehoven. Inte heller de méjligheter som digitaliseringen
ger for skdargardens trafiktjanster har kunnat utnyttjas. Med tanke pa skargardens livskraft
och utveckling kravs en uppdatering av hela trafiktjanstekonceptet sa att det uppfyller de
framtida kraven.

| framtiden kommer ocksa de viktigaste fragorna att omfatta att utveckla forbindelsefar-
tygstrafiken, effektivisera verksamheten, utvidga digitaliseringen och férenhetliga servi-
cenivan. De framtida tjansterna maste grunda sig pa att férbindelsefartygstrafiken har
organiserats pa ett 6vergripande och enhetligt sdtt med beaktande av den lagstadgade
servicenivan. | servicenivdkonceptet ska den servicenivd som kravs for varje rutt och/
eller ruttforbindelse faststéllas utifran trafikbehoven. Dessutom kravs en granskning av
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det fartygskoncept som lampar sig bast for var och en rutt eller ruttkombination. Detta ar
avgorande for de tekniska egenskaperna hos fartyget som anvands.

Syftet med den framtida forbattringen av forbindelsefartygstrafiken bor vara att for skar-
garden skapa ett trafiktjanstekoncept som gor det mojligt att trygga och sakerstalla skar-
gardens livskraft samt grundforutsattningarna for utvecklingen av skargarden. Utan
forbattringar stdr man pa 2020-talet infor en situation dar de offentligt ordnade tjans-
terna allt samre tillgodoser behoven bland de olika kundgrupperna i skargarden. Under de
kommande aren omfattar de viktigaste fragorna att trafiktjansterna forbattras, produkti-
viteten effektiviseras och miljéfragorna hanteras. De méjligheter som digitaliseringen ger
ska kunna utnyttjas i konceptet for utveckling av tjansterna. De centrala fragorna i utveck-
lingen av verksamheten omfattar ocksa alternativet att ordna forbindelsefartygstrafik-
tjidnsterna pa marknadsvillkor och avgiftsbeldagga dem.

Det ar viktigt att passagerar-, fordons- och fraktvolymerna f6ljs upp fortldpande och att
fartygens utnyttjandegrad granskas. Endast pa detta satt kan det ekonomiskt och opera-
tivt basta och mest effektiva fartyget viljas for var och en rutt.

2.4 Utsikterna for utveckling av kraven som
stalls pa fartygens trafikering

2.4.1 Fartygsautomation

Manga olika klassificeringsmetoder har foreslagits for att underséka automationen och
digitaliseringen inom sjofarten. Till exempel Porathe med kollegor (2018) har foér auto-
mationsnivaerna faststallt en taxonomi som grundar sig pa tre olika dimensioner. Dessa
dimensioner ar komplexitet, bemanningsniva och autonominivd. Med komplexitet avses
i detta sammanhang komplexiteten av fartygets verksamhetsmiljo, dvs. huruvida ett
fartyg trafikerar i exempelvis skargarden, vid kusten eller pa 6ppna havet, och a andra
sidan hur livlig den 6vriga trafiken dr inom omradet. Med bemanning avses att fartygets
kommandobrygga kan vara bemannad hela tiden eller att fartyget kan ha bemanning,
men inte alltid pd kommandobryggan, eller att fartyget ar helt obemannat. Med auto-
nominiva avses hur sjalvstandigt fartygets automatik skoter fartygsfunktionerna. Pa den
lagsta nivan styr besattningen eller en distansoperator fartyget fortlopande endast med
assistans av automatiken. Pa foljande niva skoter automatiken i huvudsak navigeringen,
och besattningen ingriper endast vid behov i dess funktion. Pa nivan med full autonomi
skoter automatiken navigeringen helt och hallet, utan att besattningen befattar sig med
denna. (Porathe et al. 2018).
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Enligt manga undersdkningar kommer automationsnivderna inom sjofarten att variera
under de olika faserna av fartygets framfart och i exceptionella situationer. Detta svarar
ocksa i viss utstrackning mot de nuvarande rutinerna dér styrningen av ett fartyg fran
hamnen skéts manuellt och navigeringsavsnitten med utnyttjande av fartygets olika
automationsnivaer.

Det bor inte heller gldmmas att manga vasentliga juridiska fragor maste 16sas innan auto-
noma fartyg kan fungera kommersiellt. Till exempel avsaknaden av fartygsbesattning kan
gora ett autonomt fartyg helt sjdodugligt, och har dr ansvarsfragorna ocksa centrala. Tradi-
tionella fartyg, fjarrstyrda fartyg och helautomatiska fartyg kommer en dag att trafikera
samtidigt i samma vatten. Detta vacker fler fragor som likasa maste l6sas i lagstiftningen,
till exempel hur fartygen ska vdja for varandra, hur kommunikationen mellan fartygen
skots i normala situationer och i olycksfall osv.

Utvecklingsarbetet fortskrider, och exempelvis i Norge har Kongsberg Maritime fram-
gangsrikt genomfort ett pilotprojekt om autonom drift av en passagerarfarja. Kongsberg
Maritime har meddelat att varldens forsta farjeresa med ett autonomt fartyg har genom-
forts under en period med normal trafik i februari 2020. Denna forsta experimentella och
helt autonomt drivna farjeresan gjordes med ett fartyg som var fullt av passagerare och
fordon. Resan genomfordes helt automatiskt fran kaj till kaj. Experimentet kan konstateras
vara ett viktigt steg framat i integreringen av autonom teknik i den dagliga sjofarten.

Digitalisering och autonomi ger betydande branslebesparingar, vilket i sin tur mins-
kar fartygens miljoutslapp. Systemet har ocksd méjliggjort optimal drift av ett farjefar-
tyg, vilket forbattrar kundnéjdheten pa manga satt. Farjan haller tidtabellerna val, infor-
mationsgangen om fartygets funktioner till kunderna ar smidig, information ges i ratt
tid och atgarderna i anslutning till fartygsunderhallet och det tekniska underhallet har
effektiviserats.

2.4.2 Anvandning av autonoma fartyg i skargarden

Da det galler nationella vatten kan anvandningen av autonoma fartyg regleras nationellt.
Ett bra exempel pa detta ar Norge dar autonoma fartyg enligt ett forvaltningsbeslut far
trafikera i Norges inre territorialvatten. | Norge har manga provturer gjorts med autonoma
och halvautonoma fartyg, och resultaten har varit lovande.

Ar 2018 genomforde Rolls Royce och statsdgda koncernen Finlands Farjetrafik (FinFerries)

som de forsta i varlden ett framgangsrikt experiment med helautonom drift av ett farjefar-
tyg i Abo skargard. Med tillimpning av Rolls Royces Ship Intelligence-teknik och system
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navigerade fdrjefartyget Falco autonomt framgdangsrikt mellan Pargas och Nagu. Returre-
san styrdes pa distans.

Under demonstrationen som bevittnades av 80 inbjudna gédster gjorde fartyget en helt
autonom sjoresa. Under resan observerade och identifierade fartyget omgivande objekt
samt vdjde for dessa med hjalp av sensorfusion och artificiell intelligens. Med hjalp av ett
tidigare utvecklat autonomt navigeringssystem lade fartyget dessutom till autonomt, utan
att ndagon manniska befattade sig med driften.

Pa Falco har man installerat ett stort antal sensorer och kameror som skapar en detaljerad
och uppdaterad bild som ar mer exakt an den som manniskodgat skapar av situationen
kring fartyget. Situationsbilden férmedlas till FinFerries fjarrstyrningscentral, som ligger
pa 50 kilometers avstand i Abo centrum. Dar dvervakar en befilhavare den autonoma
driften och &r redo att genom fjarrstyrningen ingripa i styrningen av fartyget, om det blir
nodvandigt.

Rolls Royce har redan en langre tid testat autonomi pa fartyget. Fram till i dag har ndrmare
400 timmar kumulerats for havsexperimenten. Bland annat testen av det autonoma ango-
ringssystemet har varit framgangsrika. Det autonoma angoringssystemet andrar auto-
matiskt bade kursen och hastigheten nar fartyget angor kajen, med andra ord genom-
fors angoringen helt autonomt samtidigt som full lageskontroll uppratthalls gallande
omgivningen. Under havsexperimenten har systemet for hindrande av sammanstétningar
testats i olika forhallanden under flera timmar.

| det gemensamma utvecklingsprojektet SVAN (Safer Vessel with Autonomous Navigation)
anvande Rolls Royce och FinFerries for vidareutvecklingen de resultat som uppnaddes

i forskningsprojektet AAWA (Advanced Autonomous Waterborne Applications) som avslu-
tades i slutet av 2017.

Finland har erkdnts som en av féregangarna inom digitalisering och fartygsautomation

i sjofarten. Finland och finlandska sjofartsforetag samt forskningen i Finland har goda
mojligheter att dven i fortsattningen styra och paverka hur fartygsautomationen utveck-
las bade nationellt och internationellt. Manga osdkerhetsfaktorer anknyter fortfarande till
utvecklingen av fartygsautomationen, men dessa kan paverkas genom att bland annat
skapa en vision som styr verksamheten, avtal om centrala principer, faststalla internatio-
nella och nationella reglementen och genomfoéra experiment for att fa ny information.
Det ar ocksa viktigt att olika aktorer, myndigheter, forskningsinstitut, universitet och fore-
tag utifran visionen genomfor projekt om fartygsautomation, utvidgad digitalisering och
autonom sjofart. | detta arbete bér man tillsammans med myndigheter, kommersiella
aktorer, laroverk och forskare faststélla principer som styr utvecklingen av fartygsauto-
mationen. Som exempel kan ndamnas den omstandighet som dykt upp i undersdkningar
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att automationsfartyg maste vara minst lika sakra som de traditionella fartygen. Utveck-
ling av lagstiftningen och reglering &r ett viktigt delomrade i implementeringen av fartyg-
sautomationen, och detta bor ocksa framjas vid bade internationella och nationella fora.

| Finland bor utvecklingsarbetet och experimenten fortsatta pa fartygsautomationens
olika nivaer, och internationellt samarbete bedrivas i anknytning till detta sa att man far sa
mycket ny information som mojligt for det framtida utvecklingsarbetet.

Anvandningen av autonoma fartyg i var skargard ar saledes fortfarande i utvecklingsfasen
och kréver rikligt med utvecklingsinsatser och tester av olika aktorer innan ett autonomt
fartyg kan trafikera i var skargard, dven pa korta forbindelsestrackor.

Den internationella utvecklingen har dock varit snabb, och vi bor mycket noga félja upp
hur man i exempelvis Norge framskrider i introduktionen av autonoma fartyg. | och med
Kongsbergs forvarv av Rolls Royces havstekniska enhet har Norge tagit den ledande rollen
i utvecklingen av autonoma fartyg. EU har med Horizon2020-finansieringen sttt Norges
utvecklings- och forskningsprojekt for autonoma fartyg genom att bevilja konsortiet, som
bestdr av Kongsberg/Sintef och andra aktorer, en finansiering pa cirka 20 miljoner euro for
utveckling av autonoma fartyg.

Automationen och de automatiska funktionerna kommer att utvidgas, i synnerhet nar nya
fartyg satts i trafik, och alla dessa atgarder 6ppnar ocksa fér autonom skargardstrafik. Det
tar dock flera ar innan autonoma eller ens halvautonoma férbindelsefartyg kan trafikera

i skargarden. Sannolikt kommer vi att se de forsta autonoma farjefartygen i drift pa korta
farjestrackor inom de foljande 10 aren. Utifran erfarenheterna av dessa kommer en over-
gang till autonoma fartyg att ske steg for steg ocksa for de 6vriga forbindelserna. Resan
kommer att vara utmanande och innehalla etapper, till exempel autonom drift och dver-
vakning ombord pa fartyget dtminstone i den forsta fasen. | féljande etapp kan man anta
att fartyg i autonom drift dvervakas centraliserat fran dvervakningscentralen och i sista
etappen att fartygen trafikerar helt sjalvstandigt.

2.5 Utsikter for utveckling av miljokraven

Miljokonsekvenserna av sjotrafiken omfattar utslapp i luften och havet. Enligt livscykel-
tankandet kan ocksa miljokonsekvenserna av fartygstillverkningen och -nedskrotningen
raknas till dessa. Den allmanna utvecklingsutsikten ar en allt striktare begransning av alla
utslapp fran sjotrafiken, visionen ar ett fartyg med nollutslapp. | skérgdrdstrafiken omfattar
miljokonsekvenserna ocksa kusterosion och stérningar pa havsbottnen som ocksa leder
till att vattnet blir grumligt. Grumligheten kan ocksa stora fiskarnas lek.
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Miljoskyddslagstiftningen for sjotrafiken grundar sig pd IMO:s MARPOL 73/78-reglering.
Det anmarkningsvarda ar att den inte galler fartyg under 400 GT som transporterar farre
an 15 personer, med andra ord star skargardstrafikens fartyg utanfor regleringen. Inom
Ostersjoomréadet verkar 8 andra sidan ocksd Helsingforskommissionen (HELCOM) som
forutsatter att dess reglementen ska verkstallas i alla Ianders lagstiftning. HELCOM har
utvidgat forbudet mot utslapp av avloppsvatten i havet s3, att det géller alla fartyg, dven
smabatar.

Nedan foljer en presentation av aktuell och planerad miljolagstiftning for sjéfart. Tanken
ar att denna ska paverka verksamhetsmiljon for skargardens forbindelsefartygstrafik bland
annat i form av tillgang till bransle och genom allméanhetens attityder, aven om iaktta-
gande inte kravs.

Luftutslappen fran fartyg av dagens modell &r utslapp som orsakas av bransleférbréan-
ningen och som innehaller koldioxid (CO,), svaveloxider (SO ), kvaveoxider (NO ), flyktiga
organiska foreningar (VOC) och mikropartiklar. De mest skadliga for manniskors hélsa &dr
mikropartiklarna som av denna anledning reglerats direkt genom svavelbestammelser,
men det har ocksa varit tal om direkta bestammelser gadllande mikropartiklar. Foreskrif-
terna om fartygens utslapp av svaveloxider skarptes i borjan av 2015. Den 12 juni 2015
gav regeringen en proposition om ikraftsdttande av de lagandringar som forutsatts i de
av Internationella sjofartsorganisationen (IMO) godkanda reviderade luftskyddsféreskrif-
terna och EU:s svaveldirektiv. | bérjan av 2015 sjonk branslets svavelhalt till 0,1 tyngdpro-
cent inom omradena fér vervakning av svaveloxidutslapp i Ostersjon, Nordsjén och havs-
omradet vid nordamerikanska kusten. Fartygen kan uppfylla foreskrifterna genom att
anvdnda lagsvavligt bransle, installera svaveltvattare eller 6verga till alternativa branslen,
till exempel flytande naturgas (LNG).

Svaveloxiderna 6vergoder havet och regleras med ett TIER-system som ska finnas pa

nya fartyg samt fartyg dar stora andringar gors. IMO:s kommitté for skydd av den marina
miljon har den 27 oktober 2016 antagit Ostersjén och Nordsjén som specialomraden

i fraga om utslapp av kvaveoxider (NECA). Inom ett NECA-omrade kravs det att kvaveox-
idutslappen fran fartyg minskas med 80 procent jamfért med den nuvarande nivan.
NECA-regelverket kommer att galla nya fartyg som byggs efter den 1 januari 2021 nér de
gar i trafik pa Ostersjon, pa Nordsjon och i 6vriga NECA-omréaden. Alla fartyg som byggs
efter 1.1.2021 ska forses med en katalysator, ett system fér avgasatervinning eller 6vergd
till att anvdnda flytande naturgas (LNG) som bransle.

Internationella sjéfartsorganisationen (IMO) har tidigare faststallt ett index for energieffek-
tivitetsdesign, EEDI (Energy Efficiency Design Index), och en plan for styrning av energief-
fektiviteten for fartyg, SEEMP (Ship Energy Efficiency Management Plan) i syfte att minska
utsldppen av vaxthusgaser. Ocksa EEXI-indexet (Energy Efficiency Existing Ships Index) har
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lagts till som ett energieffektivitetsverktyg for befintliga fartyg. Det bér dock namnas att
dessa bestammelser inte racker for att uppna malen for fartygens utslapp av vaxthusgaser.
Det behovs ocksa andra verktyg, till exempel utsldappshandel. Det finns inga bestammelser
om metanutsldpp, trots att metan ar en betydligt starkare vaxthusgas an koldioxid. Metan
frigors i luften i synnerhet fran LNG-fartyg som uppnar manga andra mal fér miljéregle-
ringen for fartyg.

Utslappen i havet omfattar oljigt slagvatten, svart och gratt vatten samt undervattens-
buller. | skargardstrafiken forekommer inte svart vatten, dvs. toalettavloppsvatten, efter-
som utslapp av detta redan har férbjudits. Gratt vatten, dvs. olika typer av tvattvatten, kan
rinna ut i havet fran fartyg som trafikerar i skargarden.

| skargardstrafiken omfattar miljokonsekvenserna ocksa kusterosion och stérningar pa
havsbottnen som ocksa leder till att vattnet blir grumligt. Grumligheten kan ocksa stora
fiskarnas lek.

2.5.1 Krav gallande utslapp av vaxthusgaser

Genom EU:s klimatpolitik styrs badde de gemensamma atgarderna och medlemslandernas
egna atgarder sa att vi ska kunna begransa klimatférandringen och anpassa oss till den.
EU:s klimatpolitik bestar av manga delar, och kdrnan i denna utgérs av utslappshandeln,
de nationella malen fér de sektorer som inte omfattas av utslappshandeln och EU:s stra-
tegi for anpassning till klimatférandringar. EU:s klimatpolitik galler for tiden fram till 2050.

Karnan i EU:s klimatpolitik ar det sa kallade klimat- och energipaketet, en lagstiftningshel-
het som &r bindande fér medlemslanderna och genom vilken man férséker uppna malen
for utslappsminskningen. Klimat- och energipaketet har omarbetats i syfte att uppna
malen for utslappsminskning 2030. Utslappshandelsdirektivet och féorordningen om
ansvarsférdelning har reviderats och svarar nu mot EU:s allt striktare klimatmal.

Hos EU-kommissionen och parlamentet har man hosten 2020 fort en diskussion om att
skarpa utslappsmalen fore 2030, och sannolikt kommer vi annu under innevarande ar
att fa nya, allt striktare ramar for EU:s utslappsmal. Detta innebdr att ocksa Finland maste
skdrpa sina egna mal, vilket ocksa paverkar malen for minskning av trafikutslappen fore
2030.

Finland har som mal att senast 2050 ha minskat utsldppen av vaxthusgaser med

80-95 procent jamfort med nivan 1990. For att uppna detta mal kravs det betydande
atgarder inom manga samhallssektorer, i synnerhet energiproduktion och -férbrukning.
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For tillfallet sammanstalls ett utkast till statsradets principbeslut om minskning av vaxt-
husgasutslappen fran sjofart och inlandssjofart. Ett beslut har tills vidare inte meddelats,
men utkastet till principbeslut har varit pa remiss och innehaller en del om utslappen fran
landsvdgsfarje- och forbindelsefartygstrafiken. Det fardplansarbete for fossilfri trafik som
ligger till grund for principbeslutet innehaller ocksa ett avsnitt om utsldppen av vaxthus-
gaser fran landsvagsfarje- och forbindelsefartygstrafiken (avsnitt 5.2.6 Landsvagsfarje- och
forbindelsefartygstrafik samt batliv).

Utslappen kan inom alla sektorer minskas genom att 6verga fran fossila branslen till
utslappsfria energiformer, spara energi och forbattra energieffektiviteten samt binda
kol. Utsldppen fran inrikestrafiken star for cirka 19 procent av utsldappen av vaxthusga-
ser i Finland. Sjotrafikens andel var liten, endast cirka 4 procent av vaxthusgasutslappen
fran trafiken. Utslappen fran trafiken minskas genom att férbéttra energieffektiviteten
och 6verga fran fossila till fornybara branslen eller el. | trafiken kan nya alternativa brans-
len anvandas i stallet for olja. | trafiken kan fossil olja ersdttas med exempelvis el, vdtgas,
flytande biobrénslen och fornybar diesel samt metan, dvs. naturgas och biogas.

Enligt regeringsprogrammet har Finland forbundit sig att halvera utslappen fran den
inhemska trafiken under 2020-talet. Enligt prognosen kommer vaxthusgasutslappen fran
trafiken att minska under detta decennium, men for att kunna halvera utslappen fran trafi-
ken behdvs det annu mdnga nya dtgarder som inkludera satsningar inom alla trafikformer.

Finlands ambitiosa mal ar saledes att halvera vaxthusgasutslappen i inrikestrafiken
redan fore 2030. Utslappen fran trafiken maste minskas genom rattvisa och sa likvardiga
[6sningar som mojligt.

2.5.2 Krav som stalls pa drivmedlet

Med tanke pa hallbar trafik betraktas anvandning av alternativa branslen i dag som ett
centralt, betydande omrade i den tekniska utvecklingen. Inom fartygstrafiken, precis som
inom de 6vriga trafikformerna, fokuserar man i dag konsekvent pa [6sningar for och even-
tuell tilldmpning av I6sningar med olika renare branslen samt mer hallbara I6sningar. Vissa
branslealternativ innebar vasentliga utmaningar for fartygsplaneringen. Dessa bréns-

len har stegvis inforts och borjat anvandas, och erfarenheterna av detta ar viktiga med
tanke pa mer omfattande anvandning av alternativa branslen i framtiden. Beslutet om
vilket brdnsle som ska anvandas for ett fartyg har stor betydelse och paverkar generellt
sett klimatutslappen fran sjofarten, ocksa forbindelsefartygstrafiken. Valet av bréansle leder
ocksa till andra foljdverkningar som paverkar finansieringskostnaderna, de operativa kost-
naderna och driften.
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For sjotrafiken finns det mdnga olika typer av branslen och energi som kan anvandas. For
tillfallet har man mest anvandarerfarenheter av flytande naturgas (LNG), el, biodiesel och
metanol. De dvriga brdnslena som kan vara av vikt i framtiden omfattar gasol (LPG), etanol,
dimetyleter (DME), biogas, syntetiska branslen, vatgas (i synnerhet for anvandning i brans-
leceller) och kdrnbrénsle. Alla dessa branslen ar praktiskt taget svavelfria, och genom att
anvanda dessa kan bestaimmelserna om svavelhalten iakttas. | sjotrafiken kan de anvan-
das i kombination med andra oljebaserade branslen, vilket innebar att de tacker endast en
del av fartygets energibehov, eller ocksa kan de ersatta de traditionella brénslena helt och
héllet. Den valda alternativa bransletypen och andelen ersatt sedvanligt bransle paver-
kar direkt utslappen fran fartyget, inklusive utslappen av vaxthusgaser, NO och SO _samt
mikropartiklar.

De alternativa branslena for sjotrafiken kan klassificeras till exempel pa foljande satt:
| sjotrafiken forvantas drivmedlet vara foljande 2018-2050/2060:

1. fossil olja i kombination med olika typer av teknik for utslappsminskning
(vind, vagor och sol),
flytande naturgas LNG eller LPG,
flytande eller gasformigt biobrénsle.
N.N., ndgot annat alternativ

De 6vriga branslealternativen omfattar:

1. 0Okad anvandning av landstrom pa de korta rutterna, batterier och
ackumulatorer,

metanol,

etanol och dimetyleter,

syntetiska brdnslen,

DA I N

vatgas eller metanol i bransleceller.

En av de allménna och vasentligaste utmaningarna vid ibruktagandet av de flesta alterna-
tiva branslena ar dock deras fysikalisk-kemiska egenskaper, vanligtvis den laga tempera-
turen for deras flampunkter, storre flyktighet, annan energihalt per massaenhet och i vissa
fall aven toxicitet.

Sjofartsindustrin och manga rederier ar i bérjan av dvergangsperioden. Parallellt med
traditionella branslen uppkommer det och har det redan uppkommit ménga ténkbara
alternativ. Denna alltmer mangskiftande branslemiljo innebar att valet av motor och
bransle for ett fartyg kan ge upphov till risker och utmaningar som alla redare maste ta itu
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med. | fraga om olika branslen maste tillgangen, priserna och handlingsplanerna beaktas,
vilket gor valet alltmer komplicerat.

Vid en bedémning av koldioxidutsldppen ar det svart att urskilja klara segrare bland de
olika branslealternativen. Tillgangen, priset och anvdandbarheten gor att en stor del av
branslet kommer att utgoras av fossil LNG under de ndrmaste aren. LNG:s betydelse da det
galler att minska SO -utslappen, i synnerhet inom EU-omrddet, har lett till 6kad anvand-
ning av detta bransle. Det finns i dag tecken pa att bestammelserna kommer att skarpas
2030 eller 2040 da situationen gallande anvandning av LNG kan férandras radikalt.

Olika biobranslen och syntetiska branslen visar en uppatgaende trend. Till exempel marin-
diesel (Bio-MGO och e-MGO) och flytande naturgas (bio-LNG och e-LNG) kan framstal-

las med tillampning av dessa typer av teknik samt anvandas som alternativt brénsle for
befintliga fartyg. Enligt en bedémning kommer e-ammoniak, dvs. syntetisk ammoniak, bla
ammoniak och biometanol att ha goda mojligheter for framgang senast 2050. Pa lang sikt
hor de till de mest lovande kolneutrala branslena.

Anvandningen av vatgas som fartygsbransle underséks med avseende pa saval det
uppskattade branslepriset som investeringskostnaderna for motorer och branslesystem.
| framtiden har vatgas ocksa en vdsentlig roll inom produktionen av manga kolneutrala
branslen, till exempel e-ammoniak, bld ammoniak och e-metanol. Vatgas kan ocksa som
sadant anvdandas som brénsle for vissa fartygstyper, till exempel farjor och kryssningsfar-
tyg, samt inom vissa omraden ddr man investerat i lokal distribution och produktion.

En snabb passagerarfarja som anvander vatgas som drivmedel har testats sedan 2019

i San Francisco-bukten i USA. Anvéndningen av vatgas som fartygsbransle omfattar tills
vidare manga utmaningar, och bland annat vatgasbranslecellerna ar tyngre an diesel-
motorerna vid en viss effekt, och av denna anledning ar det svart att uppna ratt effekt/
viktforhallande for ett fartyg. Vatgas ar anda ett intressant branslealternativ, eftersom
den &r renare dn de traditionella brénslena. Efter férbranning aterstar varken gifter eller
avfall - dess enda biprodukt ar vatten.

| dag ar den storsta utmaningen som anknyter till anvdandningen av vatgas som fartygs-
bransle dess pris pa grund av att systemet for vatgasbransleceller &r ganska dyrt. Ett farje-
fartyg som anvander vatgas kostar ungefar dubbelt mer dn en sedvanlig dieselférja.

Anvandningen av olika hybridinstallationer pa korta rutter i sjétrafiken kommer att 6ka

och i synnerhet anvandningen av el torde Oka. Detta forutsatter dock att batteritekniken
utvecklas, och i synnerhet att batteriernas storlek och ackumuleringskapacitet ses over.
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2.6 Kortfattad internationell jamforelse
Norge

Norge har i dag cirka 140 farjetrafikforbindelser. Dessa omfattar 17 forbindelser som dr en
del av riksvdgsnatet, vilket innebar att centralférvaltningen svarar fér upphandlingen av
tjansterna genom vagverket i Norge. Resten ar en del av det regionala vagnatet, och lans-
myndigheterna svarar for upphandlingen av tjdnsterna. Trafiktjansterna producerades
med totalt 203 passagerar- och bilfarjor. Dessutom driver [dinsmyndigheterna trafik med
cirka 100 snabba farjefartyg langs hela kustomradet.

Kustrutten Bergen-Kirkenes trafikeras i dag av Hurtigruten som i allménhet anvander
11 sarskilda fartyg for tjiansten. Fran och med 2021 delar Hurtigruten verksamheten langs
kustrutten med Havila Kystruten.

Allmdnhetens och de politiska beslutsfattarnas 6kade oro éver miljon har lett till att
Norges regering och industri behover alltmer bradskande atgarder for att dampa klimat-
forandringen och forbattra luftkvaliteten langs den 2650 kilometer langa kustlinjen.

I Norge ger inrikessjotrafiken upphov till cirka nio procent av koldioxidutsldppen (CO,,

34 procent av kvdveoxidutslappen (NO, och 25 procent av svaveloxidutsldppen (SO,
Sjofartens roll i utsldppsminskningen har identifierats och &dr en central del av utmaningen
med ren luft.

Norge har en unik méjlighet att ta ledarpositionen da det galler utslappsfri kusttra-
fik. Manga norrman far sin utkomst fran sjofartsindustrin, och darfor ar det latt att forsta
varfor de norska politikerna vidtar atgarder for gron sjotrafik.

Norge har ett av de mest kompletta marina klustren i varlden, och saledes kompetens,
forskning och teknik som kan utnyttjas. Dessutom har Norge resurser for att uppmuntra
intressentgrupper att bilda partnerskap mellan den offentliga och privata sektorn, vilket
mojliggor och paskyndar évergangen till ren energi.

Den offentliga och den privata sektorn har haft ett mycket effektivt samarbete i Norge.

| stallet for att regeringen endast skulle meddela nya bestammelser och hoppas pa det
basta har regeringen kontaktat den privata sektorn, industrin och trafikfretagarna. Ar
2008 meddelade klimat- och miljoministeriet att ett avtal hade ingatts med de 18 storsta
foretagsorganisationerna i Norge om att inrdtta en NOX-fond for finansiering av kostnads-
effektiva utslappsminskningar. Foretag kan anséka om bidrag ocksa fran Enova som ar

ett annat av ministeriets initiativ och som stéller resurser till forfogande for investeringar

i grona l6sningar. De 6vriga programmen, till exempelvis Innovation Norway och Norges
forskningsrads ENERGIX-program, ger finansiering for forskning om bland annat férnybar
energi och effektiva energisystem.
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Ar 2018 godkinde Norges parlament en resolution dar méalet ar att gora fjordarna i landet
till utslappsfria omraden senast 2026. Detta innebaér att ett fartyg som har for avsikt att
anlopa en hamn eller styra in i en fjord ska ha nollutsldpp av koldioxid. Detta resulterade

i att det inom Norges farjesektor pagar en gron férandring som beror pa bade klimatkra-
ven och den nya tekniken som star till forfogande.

De striktare miljokraven har bidragit till att eldrivna farjor tagits i drift i snabb takt inom
ramen for de offentliga upphandlingarna. | samband med dessa upphandlingar kan
bidrag erhallas fran exempelvis Enova och NOx-fonden for att utveckla tekniken och
bygga upp infrastrukturen for laddningen. Regeringen har for avsikt att verka for att inklu-
dera krav pa utslappssnala I6sningar i de kommande processerna med upphandling av
farjor och hoghastighetsfartyg.

Pa langre sikt fortsatter regeringen med programmet fér utdelning av bidrag till de regi-
onala myndigheterna. Detta finansieringsprogram innehaller ett krav pd utslappssnala
och utslappsfria I6ningar i upphandlingen av hdghastighetsfartyg. | en framtida gransk-
ning av nivan pa farjeavgifterna har regeringen lovat att beakta och kompensera de hégre
tillaggskostnaderna for utsldppssndla och utslappsfria fartyg.

De norska rederierna har redan lange erkants som féregangare i utvecklingen av gron
teknik. De norska dgarna var till exempel bland de forsta da det géllde att utveckla
hybrid-gasdrivna fartyg och leder utvecklingen av vatgasdrivna fartyg. Men fér manga
operatorer i narsjofarten ar batterierna framtiden. Forutom att batterilésningar minskar
utsldppen i vasentlig grad i hamnarna och till havs kan de ocksa laddas i Norges inhemska
energinat dar energin harstammar fran ren, férnybar vattenkraft. Det ar ingen 6verrask-
ning att cirka 40 procent av de 250 batterihybridfartygen som redan &r i trafik eller som
har bestallts ar norska.

Det sa kallade "Programmet for en grén kust” tillampas i Norge pa fartyg av alla slag och
storlekar, men de férsta som genomfért programmet har varit farjeoperatérerna som
konkurrerar om bade de statligt och kommunalt férvaltade rutterna.

Cirka 130 farjeforbindelser forbinder tatorter utan nagon direkt vagforbindelse till riks-
vagsystemet pa fastlandet. De snabba passagerarfarjorna trafikerar pd manga stéllen dar
det pa grund av fjordarna och 6arna gar snabbare att ta sig fram langs vattenfarlederna
an langs landsvigarna. Ar 2019 transporterade férbindelsefartygen och firjorna cirka

43 miljoner passagerare.

Hurtigruten trafikerar dagligen med stora fartyg mellan Bergen och Kirkenes. Under

resan anloper fartyget 32 hamnar. Hurtigruten transporterar frakt, lokala passagerare
samt turister. Priserna varierar mellan lokala passagerare och turister s, att resorna for
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lokalbefolkningen har prissatts enligt principen fran hamn till hamn, medan bolaget fritt
kan prissitta turistresorna. Aren 2012-2019 har norska staten arligen utbetalat ett stod pa
totalt 5120 miljoner norska kronor, cirka 470 miljoner euro, till bolagen.

I Norge ar alla farjerutter avgiftsbelagda, och under den senaste tiden har det bildats en
betydande press pa att hoja avgifterna. En orsak till att hoja avgifterna har varit kraven pa
att minska de utslapp i miljon som orsakas av farjeférbindelserna, och detta i sin tur krdaver
betydande investeringar i materiel.

Sverige

| Sverige har det statsdgda trafikverkets farjebolag for avsikt att med anledning av klimat-
fordndringen gora den genom tiderna storsta investeringen genom det sa kallade Vision
45-programmet. Projektet grundar sig pa en lagandring som kréver fossilfri trafik senast
2045. | den forsta fasen bestalls fem nya farjor, av vilka ett har levererats sommaren 2019.
Principbeslutet, Vision45, innefattar manga delar och delomraden samt ocksa en lang-
siktig tonnageplan och ett nybyggesprogram. Varje ar granskas bland annat farjetrafi-
kens kostnader och tidtabeller samt sammanstalls en 6versikt Sver trafikbehoven och den
tekniska utvecklingen.

Sommaren 2019 togs laddhybridfarjan Tellus i drift pa Gullmarsleden mellan Lysekil och
Uddevalla. De féljande fyra nya fartygen ska anvanda alternativa, klimatneutrala drivme-
del och tas i drift under de kommande aren.

Overgangen till klimatneutralitet innebér stora investeringar fér farjerederierna. Fram till
2045 ska 25 nya farjor byggas och dagens flotta konverteras for olika typer av fossilfria
branslen. Den gamla tekniken fradngas, och de frigdende farjorna modifieras i den utstrack-
ning det ar mojligt sa att de blir vajerdrivna. Farjebolaget foljer noga upp utvecklingen
och har som mal att borja tillampa nya och effektivare farjelosningar under de kommande
aren.

Farjebolaget testar och kommer att testa olika branslealternativ for att bedéma hur de

fungerar i driften. Detta sker samtidigt som el borjar anvdandas som drivmedel pa rutter
med vajerstyrda och frigdende férjor.
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Till exempel foljande branslealternativ testas och utvecklas for farjetrafiken:

e HVO (hydrogenerad vaxtolja, syntetisk miljodiesel). Produkten har framstallts
i Sverige av 100 procent férnybara ravaror, till exempel vegetabiliska och
animaliska fetter.

e Metanol och etanol.

® Miljovanlig diesel med katalysatorer.

® Bransleceller.

e Sjalvstandig anvandning - batteri-/miljodiesel.

Alla rutter som trafikeras av statens farjerederi ar avgiftsfria, men alla férbindelsefartyg
som trafikerar till skargarden ar privatdagda och transporten avgiftsbelagd.

Danmark

Damen Shipyards Group har levererat fem Damen Ferries 2306 E3 -farjor till Arriva i Kopen-
hamn, Danmark. Arriva driver fartygstrafiken for danska verket for den offentliga trafi-

ken Movia. Fartygen grundar sig pa Damens E3-filosofi och ar miljovanliga, effektiva och
ekonomiska i drift.

Fartygen bidrar i vasentlig grad till uppnaendet av malet med utslappsfria tjanster.
| Kbpenhamn ar deras andel av utsldppsminskningen i den offentliga trafiken 2,5 procent
for NO, 10 procent fér CO, och 66 procent fér sméapartiklar.

Fartygens I6sningar for hallbar utveckling grundar sig pa innovativ, digital skeppsbygg-
nadsteknik. Hydrodynamiken optimerades i planeringen av skrovet i syfte att minimera
vattenmotstandet. Planering i toppklass i kombination med tillimpning av avancerade
IT-applikationer optimerar férhallandet mellan motorns vridmoment och propellerns
hastighet. Detta mojliggjorde optimal anvandning av batterierna sa att vikten, energifor-
brukningen och - i sista hand - driftskostnaderna kunde minskas.

Farjorna har konstruerats sa att de kan 6vervakas pa distans. Damens distansovervak-
ningsavdelning kan skapa en distansforbindelse genom vilken sensornatet som instal-
lerats i fartyget foljs upp. Sensorerna registrerar fartygets rutter, batteriets livscykel och
vagdynamiken. Tack vare detta kan driften finjusteras och effektiviteten férbattras samt
underhallsavbrotten forkortas.

| ndra samarbete med Echandia Marina, Heliox och Staubli utvecklade Damen en 16sning
som mojliggor laddning av fartygets batterier pa endast sju minuter efter varje tillrygga-
lagd resa. Laddningsldsningen har ett innovativt, automatiskt kopplingssystem som saker-
staller en saker forbindelse mellan fartyget och laddningsinfrastrukturen.

| Danmark ar alla farjeférbindelser avgiftsbelagda.
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Estland

TS-laevad-farjorna dgs av bérsbolaget Tallinna Sadam och har klassificerats pa initiativ av
klassificeringsséllskapet DNVGL. Bortsett fran den gamla farjan Regula 6vervakas trafiken
av Sjofartsverket. Tallinna Sadams systerbolag TS Laevad trafikerar pa tva rutter: Fastlan-
det-Osel (Moon) och fastlandet-Dago.

Kihnu Veeteed trafikerar pa totalt 9 olika rutter. Fyra farjor (Kihnu Virve, Soela, Ormso,
Runo) star under Sjofartsverkets tillsyn. En inlandsfarja (Koidula) hor till Tartu lokalkom-
mun. De 6vriga tre fartygen, Vesta, Reet och Amalie, &r privatdagda (Kihnu Veeteed), men
de arinte i aktiv daglig drift. De tre sist namnda fartygen halls som reservfartyg, om nagot
av de huvudsakliga fartygen ar i olag. Kihnu Virve, Soela och Ormsé ar registrerade i Ryss-
land, de 6vriga 6vervakas av sjofartsverket.

Bolaget bedriver ocksa sdsongsbetonad farjetrafik mellan Tallinn och Ulfsé med sitt eget
fartyg Vesta.

Tuuleliinid trafikerar pa en rutt, fartyget Wrango hor till Sjorfartsverket och star ocksa
under dess tillsyn.

Inom omradet trafikerar ett litet forbindelsefartyg under sommarsasongen till Abré. Trafi-
ken drivs av Osels kommun. Fartyget, som heter Abrd, 4gs och évervakas av Sjéfartsver-
ket. Osels kommun bedriver ocksd med fartyget Saaremaa trafik till Vilsandi. Detta fartyg,
precis som fartyget Abro, som trafikerar till Abrd, tar endast passagerare.

Det lilla fartyget Mann trafikerar pa rutten Munalaid (fastlandet) - Manilaid och transpor-
terar endast passagerare. Parnu kommun svarar for trafiken.

Kommunerna ordnar konkurrensutsattningen av forbindelsefartygsrutterna inom
kommunomrddena i Estland. Om trafik bedrivs inom flera kommuners omraden svarar
staten for konkurrensutséttningen. | detta fall begar vagtrafikverket anbud for rutten som
konkurrensutsatts.

| fraga om Estlands forbindelsefartygstrafik kan man sammanfattningsvis konstatera att
det inte finns nagra helt privatdgda farjor pa rutterna i landet. Tallinna SADAM ér ett bors-

bolag dar staten ar majoritetsagare, med andra ord ar det inte privatagt.

Alla rutter i Estlands forbindelsefartygstrafik ar avgiftsbelagda.
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Kroatien

Jadrolinija ar Kroatiens statsdagda rederi, vars huvudsakliga uppgift ar att skota forbin-
delserna mellan 6arna och fastlandet i Kroatien genom att tillhandahalla regelbundna
person- och frakttransporter. Bolaget skoter trafiken huvudsakligen med bilfarjor pa inri-
kesrutterna langs Kroatiska kusten samt pa de internationella rutterna dver Adriatiska
havet till Italien (hamnarna i Ancona och Bari).

Jadrolinija grundades 1947, och dess huvudkontor finns i Rijeka. Jadrolonija har cirka
1700 anstallda och skoter for tillfallet trafiken med 55 fartyg som omfattar de tre stora
fartygen Dubrovnik, Marko Polo och Zadar pa langdistansrutterna och de internatio-
nella rutterna, 37 mindre farjor i den lokala passagerartrafiken, atta katamaraner, en
hydrobuss och fem sedvanliga fartyg. Flottans totala kapacitet &r 3600 fordon och

27 540 passagerare. Ar 2014 transporterade Jadrolinija cirka 10 miljoner passagerare och
2,5 miljoner bilar.

Jadrolinija iakttar miljobestammelserna - flottan forbranner ren diesel med en svavelhalt
pa under 0,1 procent. Bolagets nyaste fartyg ar ocksa effektivare och miljovénligare d@n de
aldre, och i fortsattningen 6vervager bolaget att anvanda allt battre planerade fartyg samt
nya branslen sasom LNG. | Kroatien finns det planer pa att bygga en stor LNG-terminal,
och EU har i ett meddelande daterat 31.7.2019 uppgett att man godként byggandet av en
flytande LNG-terminal pd 6n KrK med EU:s statsbidrag. For de korta rutterna undersoker
bolaget ocksa mojligheterna for hybridteknik, och ett diesel-elektriskt propulsionssystem
installeras pa fyra nya fartyg.

Alla fartygsforbindelser ar avgiftsbelagda.

Skottland

Ar 2015 transporterade forbindelsefartygen i Skottlands inrikestrafik totalt cirka 7,8 miljo-
ner passagerare och 2,7 miljoner fordon. Farjeavgifterna grundar sig pa végtulltarif-

ferna och har ocksa i farjetrafiken faststallts i enlighet med avgifterna som grundar sig pa
strackan i landsvagstrafiken.

Hybridfartyget MV CATRIONA togs i drift 2016. Fartyget ar en farja som transporterar
passagerare och fordon inom ett mycket kravande havsomrade i norra Skottland, Hebri-
derna. Pa fartyget installerades ett hybridsystem med en traditionell dieselmotor och ett
elektriskt litiumjonbatteri. Dess systerfartyg, MV HALLAIG, var det forsta havstrafikfartyget
i varlden som borjade tillampa denna teknik da fartyget sjosattes i december 2011.

MV CATRIONA ar 43,5 meter langt och tar 150 passagerare, 23 bilar eller tva tunga fordon.
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Fartyget, som kostade 12,3 miljoner pund, ar skotska regeringens tillaggsinvestering
i CMAL:s Clyde- och Hebrides Ferry Service-flottor samt det tredje kommersiella fartyget
som har byggts for och levererats till Clyde under en femarsperiod.

Skotska regeringen har sedan 2007 investerat ett rekordhdgt belopp, dvs. en miljard pund,
i fartyg, hamnar och férjetjanster.

| Skottland &r alla farjeforbindelser avgiftsbelagda. En del av rutterna upprétthalls av
staten, for en del ansvarar regionforvaltningen och en del av rutterna uppratthalls av
privata parter. Ar 2016 subventionerade staten passagerartrafiken med cirka 5,21 miljo-
ner pund (5,75 miljoner euro) och fordonstransporterna med cirka 1,22 miljoner pund
(1,35 miljoner euro)

Forenta staterna

Washington State Ferries (WSF) ar ett statligt verk som for delstaten Washingtons trafik-
ministerium bedriver bil- och passagerarfartygstrafik i delstaten Washington i Forenta
staterna. Bolaget har totalt tio rutter som anldper 20 terminaler. Terminalerna finns

i omgivningen av Puget Sound och pa San Juan-6arna som har faststallts som en del av
statens motorvdgssystem. Verket har Forenta staternas storsta farjeflotta, 23 fartyg, som
transporterade 24,2 miljoner passagerare 2016. Sedan 2016 var verket Férenta staternas
storsta farjeoperator och hade det fjarde storsta farjesystemet i vérlden.

Washington State Ferries har for avsikt att satta ett 22 diesel-elektriskt fartyg i trafik senast
2040 och minska dess anvandning av diesel fran 19 miljoner till 9,5 miljoner gallon.

MS. New York Hornblower ar dieseldrivet med vatgasbransleceller, AGM-batterier samt
vind- och solenergi. Farjan har planerats for transport av 600 passagerare, och dess hastig-
het ar 12 knop.

Alla fartygsforbindelser ar avgiftsbelagda.

2.7 Bedomning av kostnadskonsekvenserna

| skargards- och forbindelsefartygstrafiken uppgar kostnaderna foér inkdp och utveck-
ling (reservationsanslag 3 ar) till cirka 18 miljoner euro i budgeten 2020. Beloppet ar det
samma i budgetforslaget 2021. P4 denna finansieringsniva kan man precis upprétthalla
den nuvarande trafiken, trafikens serviceniva och den infrastruktur som kravs for trafiken
ofdrandrade. Finansieringsnivan tillater inga som helst reformer eller stérre férandringar.
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En upphandling av ny materiel med vilken de framtida malen fér minskning av klimatut-
slappen och andra utslapp kunde uppnas skulle krava ytterligare investeringar i kbp av
tjanster pa medelldng och lang sikt. Ocksa kajinfrastrukturen och digitaliseringen kraver
separata investeringar, och den nuvarande finansieringen racker inte till for dessa.

Ett nytt miljovanligt farjefartyg kostar cirka 5-10 miljoner euro, beroende pa fartygets
storlek och tekniska l6sningar, och dess driftsalder ar drygt 30 ar. Det antas att materielen
fornyas nar de nuvarande avtalen gar ut och senast efter 2025 sa att materielen uppfyller
kraven i Finlands trafikpolitiska miljomal, med andra ord ska forbindelsefartygens miljo-
konsekvenser minimeras eller nollstallas. | bedémningen av kostnadskonsekvenserna
antas det att langsiktiga avtal for minst 10 ar och optioner pa 5 ar ingas och att avskriv-
ningen av fartygen berdknas for 15 ar. Ett investeringsprogram enligt denna princip skulle
innebdra en betydande tillaggsinvestering i ny materiel, och konsekvenserna av denna
for kopen i forbindelsefartygstrafiken skulle héja kostnaderna med uppskattningsvis

5-7 miljoner euro per ar.

De investeringar som krdvs for reparation och forbattring av kajinfrastrukturen samt digi-
taliseringen maste ocksa beaktas. Investeringarna uppgar till cirka 1-2 miljoner euro
per ar.

2.8 Sammanfattning och de mest centrala
observationerna

I sin nuvarande form har férbindelsefartygstrafik bedrivits mer @n 60 ar, och principerna
for serviceverksamheten har forblivit nastan oférandrade under hela verksamheten. Annu
pa 60-talet omfattade tjansteleverantérerna manga olika organisationer inom den offent-
liga forvaltningen, och i slutet av decenniet centraliserades verksamheten till Sjofartssty-
relsen och dess underordnade Skargardshavets sjofartsdistrikt. En betydande férandring
skedde i tjdnsteproduktionen for cirka 10 ar sedan da tjansterna inom férbindelsefartyg-
strafiken 6ppnades for konkurrens, och privata tjansteleverantorer inkluderades i sektorn.
Syftet med att Oppna for konkurrens var att sdnka kostnaderna for servicen och kunna
utveckla tjansteproduktionen.

Malet har delvis uppnatts, och i dag finns det manga privata tjansteleverantérer. Anda
forbattrades inte tjdnsternas kvalitet och fartygsmaterielen férnyades inte pa 6nskat satt,
och exempelvis fartygsmaterielen féraldras snabbt. | fortséttningen ger detta upphov till
ytterligare utmaningar till foljd av att de allt striktare miljobestammelserna ocksa kommer
att gdlla forbindelsefartygstrafiken. En ombyggnad av de gamla fartygen sa att de uppfyl-
ler de nya miljobestammelserna kan krava betydande investeringar i fartygsteknik, och da
det géller gamla fartyg ar detta inte ekonomiskt mgjligt.
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Genom konkurrensutsattning hoppades man pd langre avtalsperioder, minst 10 ar, sa att
foretagarna kunde investera i nya fartyg. Nu I6per storsta delen av avtalen pa fem ar, och
pa grund av den korta avtalsperioden vagar féretagarna inte gora nyinvesteringar. De
korta avtalsperioderna har i vdasentlig grad paverkat fartygsmaterielens aldersstruktur, och
nu vid utgangen av 2020 ar férbindelsefartygens genomsnittliga alder mycket hog, 37 ar.

For forbindelsefartyg kommer det inte under de ndrmaste aren att infGras nagra nya
tekniska foreskrifter gallande konstruktionen, sakerhetsanordningarna eller nagon annan
utrustning. De storsta forandringarna kommer att gélla utslappen fran fartygen i luften
och vattnet. Under de ndarmaste aren kommer eventuellt ocksa bullerbegransningar att
galla for forbindelsefartygstrafiken. Den viktigaste regleringen kommer definitivt att gélla
fartygens koldioxidutslapp. Malet @r att minska dessa betydligt.

Fartygsautomationen framskrider oundvikligen, vilket ocksa kommer att paverka férbin-
delsefartygens drift. Helt autonomt drivna forbindelsefartyg kommer inte att sattas i trafik
pa varken kort eller medellang sikt, men eventuellt kommer det under de ndrmaste aren
ocksa att finnas autonomt drivna fartyg pa korta forbindelsestrackor. | Finland bor utveck-
lingen foljas upp, och i synnerhet Norge ar en féregédngare da det géller att testa, utveckla
och ta autonomt drivna férbindelsefartyg i drift.

Av foremalen for miljoreglering hor mikropartiklarna till de mest halsovadliga for mann-
iskan, och av denna anledning har dessa tagits upp i svavelregleringen. Fartygen kan
uppfylla foreskrifterna genom att anvanda ldgsvavligt bransle, installera svaveltvat-

tare eller 6verga till alternativa brénslen, till exempel flytande naturgas (LNG). Kvaveox-
ider 6vergoder havet, och regleringen kommer att galla nya fartyg som byggs efter
1.1.2021 och som seglar pé Ostersjon och Nordsjén. Fartygen ska forses med en katalysa-
tor, ett system for avgasatervinning eller 6verga till att anvanda flytande naturgas (LNG)
som bransle.

Ambitiosa mal har satts upp for minskningen av vaxthusgasutslapp, men tills vidare &r det
oklart hur dessa ska uppnas. Regleringar kommer eventuellt ocksa att inforas for utslapp
av metangas som ar en mycket starkare vaxthusgas an koldioxid.

| en internationell jamforelse kan man konstatera att forbindelsefartygs- och farjetrafiken
ar betydande i de nordiska landerna och Estland, Detta ger ocksa en god jamfoérelsegrund
for utvecklingen av forbindelsefartygstrafiken i Finland. | Sverige, Norge och Danmark har
materielen i forbindelsefartygstrafiken utvecklats kraftigt, och detta utvecklingsarbete
fortsatter. Norge ar en stark foregangare i utvecklingen av farjorna och foérbindelsefarty-
gen. Utvecklingsprojekten omfattar att utvidga fartygens digitalisering, testa nya branslen
och energikallor samt utveckla och utvidga fartygsautomationen.
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3 Delomrade 3: Mojligheter som
digitaliseringen av trafiken
ger for utvecklingen av
forbindelsefartygstrafiken

Skrivet av Markku Mylly

3.1 Utsikter for utvecklingen av digitaliseringsteknologin
och -tekniken pa 5-10 ars sikt

Inom industrin pagar en period med omfattande digitalisering. Nya och alltmer avan-
cerade tekniska applikationer lanseras fortldpande pa marknaden. Digitaliseringen och
automationen utvidgas, vilket ocksa har vackt en bred och mangskiftande diskussion

om vikten av dessa nya stromningar for framtidens industrimiljo, arbete och i synnerhet
arbetstagarnas roll. Nya saker valler in pa marknaden, och av dessa kan namnas bland
annat sakernas internet, industrin 4.0, big data, maskininlarning, blockkedjeteknik, Al osv.
Det har allmant konstaterats att forandringen ar snabbare dan ndgonsin tidigare och att
forandringstakten varierar kraftigt mellan de olika industrisektorerna.

Det ar obestridligt att digitaliseringen kraftigt paverkar utvecklingen inom de olika indu-
strisektorerna, ocksa oundvikligen inom sjéfartssektorn. | dag talar man om den fjarde
industriella revolutionen, och enligt manga uppskattningar kommer utvidgningen av
sakernas internet att vara det mest betydande av alla tekniska utvecklingssteg fram

till i dag.

I sin enklaste form innebar digitaliseringen en omvandling av analoga, fysiska uppgifter
i digital form samt en fortldpande utvidgning och 6kning av digitaliseringen, vilket resul-
terar i en 6vergdng till mer sammankopplade natverk.

| och med den digitala revolutionen forandras saledes ocksa sjofarten oundvikligen till
foljd av att ofantliga mangder information produceras, distribueras, sparas och analyseras
i allt snabbare takt. Digitaliseringen och den information som med hjalp av denna samlats
in har redan haft en enorm inverkan pa sjofarten. Genom ett flertal givare och sensorer
har fartygen blivit avancerade plattformar och ocksa datageneratorer som producerar och
formedlar information varifran som helst, ofta i realtid. Samtidigt forbattrar utvecklingen

56



JORD- OCH SKOGSBRUKSMINISTERIETS PUBLIKATIONER 2021:25

av satellitkommunikationen férbindelserna, vilket tilldter en stor 6kning av datadverfo-
ringsmassorna till allt lagre kostnader.

Ett fartyg ar en komplex helhet som omfattar element frdn manga tekniska omraden, och
av denna anledning ar denna driftsmiljé ocksa utmanande for tillampning av nya typer av
teknik och verksamhetsmodeller. De méjligheter som digitaliseringen ger kan i praktiken
utnyttjas inom alla tekniska omraden. Med andra ord &r ocksa ett fartyg fyllt av potentiella
objekt for utnyttjande av applikationer i sakernas internet och andra applikationer som
anknyter till digitaliseringen.

Den tekniska innovationen inom sjofarten ar dock inte nagot nytt. Under de senaste
hundra aren har vi sett angmaskinen tas i anvandning, radio- och telegrafkommunikatio-
nen utvecklas och dieselférbranningsmotorn tas i anvandning pa fartyg. Under de senaste
tva decennierna introducerades satellitkommunikationen som ligger till grund for farty-
gens internetférbindelse samt andra applikationer, till exempel den elektroniska kartskar-
men och datasystemet ECDIS samt det automatiska identifieringssystemet (AIS).

Da det galler fartygsmaskinernas innovationsteknik omfattar de storsta fordelarna
branslekostnadsbesparingar, underhallsoptimering och utslappskontroll.

Anordningarnas och systemens anvandar- och driftssakerhet ar av storsta vikt pa farty-
gen och i den marina miljon. De maste fungera sakert och i regel vara godkédnda av bade
ett klassificeringsséllskap och andra myndighetsparter. De fysiska forhdllandena i den
marina miljon staller ytterligare krav pa tekniken som tillampas till havs, eftersom denna
ofta maste tala extrema forhallanden. Pa grund av de stora riskerna som datasédkerheten
inom sjofarten ar utsatt for ar det dessutom mycket viktigt att sorja for denna i de tekniska
applikationerna. Det innebar att fartygens tekniska system for anvandning av sakernas
internet ar langsammare dn motsvarande system iland. Redan i dag finns det dock manga
framstegsvanliga rederier som tar nya applikationer i anvdndning och utnyttjar mojlighe-
terna som digitaliseringen ger i syfte att forbattra effektiviteten, sédkerheten och miljovan-
ligheten inom sjofarten. Denna utveckling kommer naturligtvis att fortskrida i och med
fordelarna som den nya tekniken for med sig, och allt flera rederier borjar inféra nya digi-
tala applikationer i sin egen verksamhet under de kommande aren.

Verksamhetsmiljon forandras oundvikligen och den framtida smarta verksamheten grun-
dar sig pa ett automatiserat datainsamlingssystem som tillampar molnbaserad teknik

for analys av information i realtid. Maskininlarningen forbattrar prestandaanalysen och
formedlar rekommendationer till mdnniskor som anvander sitt omdéme for att fatta
operativa beslut.
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| den allt storre autonoma verksamheten blir manniskorna évervakare: datainsamlingen.
prestandaanalyser och beslutsprocesserna ar automatiserade och Al-styrda. Foretagen
och aktorerna bor ta itu med digitaliseringen av verksamheten steg for steg. Med tanke
pa vardedkningen ar det lika viktigt att bygga upp eller uppdatera infrastrukturen som att
forbattra tekniken, och av denna anledning ar digitaliseringen inte ett engangsprojekt.

Det ar mycket viktigt att insamlade data kan analyseras och utnyttjas till fullo i takt med
att digitaliseringen framskrider. Om foretagen inte tar tillvara organisationens férmaga
att utnyttja den forbattrade datainsamlingen och -analysen utnyttjar de inte den inférda
tekniken pa basta satt.

Digitalisering ar tills vidare inte obligatorisk inom sjéfartssektorn, men alla trender tyder
pa att en 6vergang till digitalisering dr en norm inom sektorn. Kunderna fragar inte langre
varfor de ska digitalisera, utan hur detta gors och vilka funktioner som ska digitaliseras. Pa
denna fraga kan man ge manga bra svar och exempel, och alla féretag maste finna den
metod som ldmpar sig bast for dem.

De nordiska ldnderna uppfattas i stor utstrackning hora till gruppen av féregangare
i Europa och aven globalt. Av denna anledning ar det inte 6verraskande att alla nordiska
lander for tillfallet genomfor nationella digitaliseringsstrategier.

Finland har som mal att tillsammans med andra ledande lander inom sektorn bidra till
utvecklingen av automationen inom sjéfarten bade i Internationella sjofartsorganisatio-
nen IMO och inom EU. Man rdaknar med att denna utveckling resulterar i nya innovatio-
ner for att bland annat minska fartygens vaxthusgasutslapp, séanka fartygens driftskostna-
der och framja sakerheten i sjotrafiken. Man raknar ocksa med att detta blir en utmaning
for hamnarna da det galler att utveckla de egna funktionerna sa att de tillgodoser de nya
behoven inom sjofarten.

Redan iidag tillampar passagerarfartygsoperatorerna digitalisering i syfte att forbattra
fartygets prestanda, félja upp anvandningen av maskinerna, séanka kostnaderna och félja
upp passagerarndjdheten. Digitaliseringen framskrider, vilket krdver omfattande utveck-
lingsarbete, och i Norge har utvecklingen av olika prototyper avancerat mycket langt.

Inom stadsomrdaden ar idrifttagandet av sma autonoma passagerarfarjor ett flexiblare

och miljévanligare alternativ till broar eller bemannade farjor. Inom ramen for Autofer-
ry-projektet som paborjats i Norge forsoker man darfor utarbeta banbrytande koncept
och metoder for att kunna utveckla denna typ av farjor for sjotrafiken i stdderna. NTNU
(Norwegian University of Science and Technology) har nyligen producerat en 5 meter

lang (i skalan 1: 2) prototyp for en autonom, helt eldriven passagerarfarja som anvands
som huvudsaklig testplattform inom projektet. For ett framgangsrikt genomforande av
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Autoferry-projektet kravs en bred tvarvetenskaplig strategi som innefattar bland annat sex
doktorsexamina.

Hela utvecklingen, ocksd av automationen och digitaliseringen, grundar sig pa bra affars-
modeller. Med optimering av affarsverksamhetens I6nsamhet, miljévanlighet och sdkerhet
avses att affairsmodellerna, som pa ett [6nsamt satt uppfyller de ovan namnda kraven, styr
utvecklingstakten och godkdnnandet av nya verksamhetsmodeller. De politiska riktlin-
jerna for exempelvis hanteringen av trafikutslapp, servicenivan pa forbindelsefartygstrafi-
ken och fornyandet av materielen paverkar digitaliseringens framskridande tidsmassigt.

Nar blir det forsta helt digitaliserade, autonoma och miljévanliga fartyget klart for trafik?
Tills vidare har ingen ett entydigt svar pa detta, men i manga lander arbetar man intensivt
vid universitet, forskningsinstitut och féretag for att 16sa dessa fragor. Manga aktérer anser
att den tekniska beredskapen dr god och att det nu behovs finjustering for att tekniken
ska kunna skota alla aspekter av sdaker navigering och trafikering inom sjofarten.

Den juridiska referensramen ar darfér mer utmanande, och det krdvs mycket grundlag-
gande arbete for att finna en l0sning i de oavgjorda fragorna. Internationella sjofartsor-
ganisationen IMO har darfor paborjat ett omfattande arbete for att undersoka problemen
som anknyter till de juridiska fragorna kring autonoma fartyg, de olika sjofartskonventio-
nerna och 6vrigt gallande de autonoma fartygens drift. Detta arbete kommer att ta manga
ar, och man kan rakna med att IMO senast 2030 fardigstallt dokumentationen som behovs
for de autonoma fartygens internationella trafik.

Da det galler nationella vatten kan drendena hanteras i snabbare takt, eftersom det da
behdvs endast nationell reglering. Vi har ett bra exempel fran Norge dar den nationella
sjofartsforvaltningen redan méjliggjort trafikering fér kommersiella féretags autonoma
fartyg. Ocksa i Finland gjordes redan en provtur med ett autonomt fartyg i december
2018, och det finns beredskap for nationell reglering. | inrikessjotrafiken utvidgas digitali-
seringen snabbt, och autonomin kommer antagligen att géra det mellan 2025 och 2030.

3.2 Revidering av bestammelserna

Inom sjofartsindustrin rader det enighet om att digitaliseringen ger nya mojligheter
eller fér med sig en stadig forandring i den framtida utvecklingen inom sjofartsindustrin.
Fartygsdriften foérandras, och det blir exempelvis mycket lattare att sammanlénka olika
tekniska aspekter, vilket ar ett betydande framsteg jamfoért med laget i dag.

Utover de tekniska konsekvenserna av digitaliseringen och automationen maste en
granskning ocksa goras av konventionerna om exempelvis internationella utbildningen
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for sjofarare, STCW-konventionen om nautiska behorigheter och vakthallning fran 1995
samt MLC-konventionen om internationellt arbete till sjoss fran 2006. En sarskild gransk-
ning ska goras av vasentliga begrepp, till exempel “sjopersonal”. Internationella Sjofarts-
kommittén (Comité International Maritime, CMI) har undersokt sina nationella medlem-
mars lagstiftning och hur det nuvarande regelverket géllande obemannade auto-

noma fartyg fungerar. Detta CMI-dokument behandlades vid 99 sessionen i Internatio-
nella sjofartsorganisationen IMO:s sjosakerhetskommitté (MSC). | den juridiska oversik-
ten tar man narmare itu med fragorna om vad som avses med ett fartyg, vilka mojlighet
en person har att verka som befdlhavare, om hen inte ar fysiskt ndrvarande ombord pa ett
fartyg, och om besattningens sammansattning. Kan vem som helst som deltar i fjarrstyr-
ningen av ett fartyg permanent eller tillfalligt hora till fartygets besattning och verka som
exempelvis fartygets befdlhavare?

Ett annat av IMO:s organ, juridiska kommittén, har vid sitt mote (LEG 104) beslutat om
praktik som hor till tillampningsomradet for den egna regleringen. IMO har ocksd medde-
lat att arbete inleds i en arbetsgrupp med representanter for fyra kommittéer (juridiska
kommittén, sjosakerhetskommittén, havsmiljokommittén och kommittén for underlat-
tande av sjofart) i syfte att stodja autonomin.

Inom sjofarten framskrider digitaliseringen och automationen stegvis med malet att
forbattra informationsgangen samt fjarrstyrningen och autonomin inom sektorer dar

det dr motiverat. Man arbetar for att forbattra informationsgangen, hamnarnas automa-
tion samt tillgdngen till och utnyttjandet av information om farlederna och férhallandena,
likasa for att uppdatera regleringen. Var och en bidrar for sin del till utvecklingen samt
framjandet av automationen inom sjofarten.

De forsta digitala fartygsprocesserna har redan borjat tillampas inom fartygsunderhallet.
| de finska farlederna gjordes i december 2018 de forsta provturerna for fjarrstyrning och
autonom navigering. Med tanke pa den framtida, tekniskt mer avancerade sjofarten har

en omarbetning av badde den internationella och internationella regleringen pabdrjats.

Bland annat fartygsbemanningen och skadestandsansvaret ar problematiska i regle-
ringen av sjofarten. Da det galler digitaliseringen inom sjofarten och den marina logisti-
ken har utmaningen varit ett “silofierat” verksamhetsfalt dar konkurrensférdelar har sékts
genom att bygga upp slutna kedjor for informationsgdangen. | frdaga om automationen
har utmaningen ocksa varit att garantera sakerheten for obemannade fartyg med tanke
pa bland annat cyberhot och andra kapningar samt riskerna som anknyter till blandtra-
fik. Da det galler utvecklingen anknyter dock de allra storsta fragorna till externa faktorer
sasom uppratthallande av en verksamhetsmiljo dar utveckling mojliggors, och de eventu-
ella konsekvenserna av klimatférandringen. For sjofarten har Finland satt upp ett mal om
att utveckla plattformsekonomi och 6ppna innovationsplattformar i synnerhet for flexibla
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fartyg med sma volymer. | fraga om informationen &r det viktigt att forbattra kvaliteten
och tillgdngen samt att se till att den ges i ratt tid.

Da det gdller digitaliseringen inom sjéfarten ar de juridiska utmaningarna ungefar de
samma som inom andra sektorer dar digitalisering genomférs och omfattar exempelvis:

Regleringsfragor: | manga avseenden ar sjofarten en valreglerad internationell mark-
nad. Regleringsfragorna blir ofta viktiga da det for vissa uppgifter sammanstalls nya, utma-
nande verksamhetsmodeller samt tillampas nya teknikformer och koncept. De vanliga
fragorna och orosmomenten omfattar

e (i) huruvida det &r tillatet att borja tillampa en viss typ av teknik eller
affarsmodell,

e (ii) vilka forandringar som kan behévas i affarsmodellerna eller teknikfor-
merna for att kunna iaktta gallande bestammelser, och

e (i) var legislativa andringar kan férvantas.

Informationsanvdndning och -agare: Med tanke pa tillhandahallandet av tjanster blir
information allt viktigare, till exempel i frdiga om proaktiva underhallstjanster uppféljning
av anvandningen, ruttplanering, resursplanering och andra tillaggstjanster (ndrmare infor-
mation finns ocksa i den fartygsspecifika datainsamlingen och hanteringen av digitala
fartyqg). For vissa ar det ofta ocksa till férdel att inte yppa viss information for andra parter
inom branschen (till exempel tjanste- eller reservdelsleverantorer). Samtidigt ar det ofta
ocksa oklart vem som ager informationen. Da det géller stora datatjanster och affarsmo-
deller samt uppgifter for vilka foretaget vill sla vakt om sekretessen ar det ofta viktigt att
en grundlig juridisk utvardering gors av informationsfléddena.

Sakerhet och cybersikerhet: Sakerheten och cybersdkerheten har redan under flera
decennier varit en central frdga inom sjofarten. Ju fler IT-tunga processer som infoérs och
fartyg, containrar osv. slas samman, desto fler sdkerhetsomraden bildas. | synnerhet data-
sdkerheten far ett nytt "cybersdkerhetsskikt” som ska forhindra att obehériga, tredje parter
genom existerande granssnitt och webbforbindelser far tilltrade till givare och reglage for
cybersdkerheten. Tillampningen av de gallande sakerhets- och skyddsbestammelserna
och @ndringarna i de anknytande lagarna ar ofta en utmaning.

Ansvar: | och med att alltfler uppgifter overfors till automatiserade system blir det allt
viktigare att riskerna och ansvaret fordelas pa behérigt satt mellan deltagarparterna.

De ovan namnda omstandigheterna hanfér sig huvudsakligen till utmaningarna som

anknyter till regleringen av den internationella sjotrafiken, men denna reglering paverkar
ocksa den framtida inrikes forbindelsefartygstrafiken och den nationella regleringen.
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For Ostersjon pagér ett projekt dar man har for avsikt att testa autonoma sjéfartsanord-
ningar over territorialvattengranserna. Pa 2030-talet har ruttoptimeringen sannolikt avan-
cerat, och fjarrstyrning/6vervakning tillampas i ndgon utstrackning. P4 2030-talet har man
sannolikt kommit 1dngt i arbetet som pdgdr inom datadverféringen, hamnautomationen,
farleds- och vaderleksinformationen samt regleringen. Helt autonom verksamhet férvan-
tas vara mojlig under de foljande 10-15 aren. Pa 2030-talet kommer de finska hamnarna
sannolikt att ha kostnadseffektiv och flexibel automation fér sma volymer.

Digitaliseringen innebar att sjofartsindustrin fordandras avsevart. Obemannade fartyg,
proaktivt underhall eller hantering av en digital flotta kan nédmnas som exempel inom
framtidens sjofartsindustri. Forutom att ny teknik borjar tillimpas uppkommer det ocksa
inom sjofartssektorn nya juridiska utmaningar som man maste ta itu med innan de nya
verksamhetsmodellerna infors.

3.3 Forandringar i fartygsdriften nar
digitaliseringen utvecklas

Automationen och digitaliseringen leder till radikala forandringar inom sjéfartsindustrin
genom att fartygens och flottornas prestanda hojs, besattningens, fraktens och fartygens
sdkerhet forbattras, underhallspolicyn blir proaktiv i stéllet for periodisk och nya affarsmo-
deller borjar tillampas.

Systemen for autonom ldgesmedvetenhet kan i hog grad forbattra fartygssakerheten
under navigering i besvérliga vaderférhallanden samt vid dalig sikt. Genom att digitali-
seringen utvidgas kan tillaggsinformation genereras for fartygspersonalen som stod for
beslut, vilket ger betydande merviarde for fartygssdkerheten och fartygsdriften.

Delvis och helt oberoende och autonoma I6sningar kommer forst att tillampas pa fartyg
som anvands i hamn-, kust- och offshoreverksamhet. Inom dessa sektorer kan den poten-
tiella marknaden vara stor och omfatta narsjofart, kustfarjor samt forbindelsefartyg, sma
RoRo-fartyg, bogserbatar och olika typer av fartyg i offshoreverksamhet.

Pa dessa fartyg och inom dessa trafiksegment bidrar automationen till sakerheten i fartyg-
strafiken samtidigt som energiforbrukningen minskar och driften pa detta satt blir miljo-
vanligare. Med hjalp av digitaliseringen kan dessutom kvaliteten pa tjansterna forbattras
och verksamheten effektiviseras genom att standardisera verksamhetsprocesserna. Digita-
liseringen mojliggor en analytisk uppfoljning av passagerar- och varustrommarna, och pa
detta satt kan avgangsfrekvensen och fartygsstorleken optimeras effektivt.
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Digitalisering exempelvis i form av avancerad konditionsévervakning av fartygens maskin-
system kan ge fartygsagarna en stor mangd information samt drift- och underhallsféreta-
gen information om anvandningen av fartyget, vilket méjliggor effektivare och eventuellt
formanligare underhall.

"Ett mer digitalt fartyg 6kar eventuellt transparensen gallande exempelvis utsldappen, och
allménheten kan ha effektivare utrustning for att bekrafta att miljobestammelserna iakt-
tas”, har bitradande professor Galeazzi vid Danmarks Tekniska universitet konstaterat. "Det
kan sakert vara till fordel for hela samhallet att ett autonomt fartyg faktiskt skapas.”

Digitaliseringstrenden utvecklas i en helt annan takt inom forbindelsefartygstrafiken an

i e-navigationsprojektet som paborjades av Internationella sjéfartsorganisationen IMO
2006. Syftet med IMO:s projekt var att elektroniskt harmonisera, integrera, utbyta, lagga
fram och analysera sjotrafikinformation ombord och i land. Digitaliseringstakten pa farty-
gen ger upphov till tvister till foljd av att man exempelvis inom sjofartsindustrin inte har
natt enighet gallande de 6verenskomna definitionerna "autonomt fartyg’, “obemannat
fartyg” och "fjarrstyrt fartyg" Vissa banbrytande industriutvecklare investerar i digitalise-
ring av fartygsdriften fér att géra sjotrafiken tillforlitligare, sdkrare och effektivare. Aven
om dessa tekniska framsteg utlovar sakra och effektiva affairsmodeller har man knappt
diskuterat hur digitaliseringen paverkar manniskorna som arbetar ombord. Traditionellt
har det ansetts att fartygsbefdlhavaren har "’kommandot” ombord. Metoderna for att orga-
nisera ledarskapet ombord och hur varje uppgift anvisas fartygsorganisationens medlem-
mar ar radikalt annorlunda under digitaliseringseran. Utifran kvalitativa uppgifter som
erhallits av den sa kallade havsgruppens experter, i gruppintervjuer och fran deltagarnas
observationer har man i Norge gjort en bedémning av konsekvenserna av digitaliseringen
for det organiserade arbetet i fartygsverksamheten, konsekvenserna av digitaliseringen
for ledarskapet samt av ledarskapet som kravs pa praktisk niva for att implementera digi-
taliseringen. I denna konstateras att samordningen mellan “manniskan och automationen”
samt samordningen mellan "méanniskan och manniskan” ofta ar nyckeln till stédet for den

framtida verksamheten.

Digitaliseringen kraver forandringar i de centrala afférsprocesserna, organisationens forfa-
randen samt stodprocesserna. Till exempel varje gang en kund anvander digitala tjans-
ter och system i stéllet for enbart organisationens traditionella offlinetjanst, mojliggors
forutom anvandning ocksa insamling av 6vergripande information om passagerarnas
trafikbeteende. Utifran denna information kan man latt och effektivt modifiera tjansterna
sa att de battre tillgodoser kundernas behov.

De féréandringar som orsakas av fartygsautomationens utveckling i kommunikationen

mellan manniskan och maskinen sker steg for steg allteftersom nya innovationer, den
externa verksamhetsmiljon tillater att de anvdnds, och fordelarna &r storre an nackdelarna
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med dessa. Resultaten tyder ocksa pd att kommunikationen mellan manniskan och maski-
nen forst kommer att 6ka, da en ny komponent infors parallellt med de tidigare, dvs. fjarr-
styrning fran land. Om utvecklingen fortsatter raknar man dock med att kommunikatio-
nen minskar och samtidigt andrar form da Al far en allt storre roll i beslutsprocessen och
manniskan en allt mindre roll. Utifran undersékningen kan man dessutom konstatera att
beddmningarna av konsekvenserna av fartygsautomationens utveckling blir allt osékrare
ju senare tidpunkt i evolutionen av fartygsautomationen de galler. Denna osdkerhet kan
docki viss utstrackning hanteras.

En av de viktigaste och vasentligaste fragorna gallande sjofarten som uppkommer nar
autonoma eller halvautonoma fartyg anvands i trafik ar hur sammanstétningar ska undvi-
kas (Collision Avoidance). For detta &ndamal maste det for autonoma fartyg skapas behov-
liga algoritmer som for fartygen kan tillampas vid eventuella beslut om véjning i syfte

att forebygga sammanstétningar mellan internationella fartyg i sjofarten i enlighet med
COLREG-reglerna och med beaktande av de 6vriga fartygens rorelser. Enligt olika kallor

ar de algoritmer som autonoma fartyg behover redan i dag tillrackligt avancerade for

att kunna forutse de 6vriga objektens rorelser och pa detta satt klara av de nédvéndiga
vajningsmandovrarna.

| Finland har en ny langsiktig plan for trafiksystemet precis fardigstallts, och denna galler
2021-2032. 1 denna plan behandlas for forsta gangen farledsnaten, trafiktjansterna och
kollektivtrafiken som bygger pa dessa samt mojligheterna for trafikstyrning i samma
helhet. Detta holistiska tillvdgagangssatt antas ge ett slutresultat som ur trafiksysteman-
vandarnas perspektiv ar battre. Alltfler tjanster inkluderas i de olika trafikverksamheterna,
och darfor begrundas metoder som kunde tillampas for att fraimja uppkomsten av ett
nytt slags tjanster och tjanstemodeller. Detta galler ocksa skargdrdstrafiken, vilket innebar
att inforandet av digitala tjanster ar en absolut forutsattning for att tjansterna ska kunna
utformas for kunderna effektivt och sakert samtidigt som ocksa miljokonsekvenserna av
trafiken beaktas. Malet ar att halvera utslappen av vaxthusgaser fran inrikestrafiken senast
2030 och uppna noll utslapp senast 2045.

3.4 Kortfattad internationell jamforelse

| sjotrafiken framskrider digitaliseringen steg for steg, och vissa framstegsvanliga rederier
har borjat anvanda nya digitala applikationer for att effektivisera verksamheten.

Manga leverantérer av marina tjanster, som traditionellt producerat analoga och meka-

niska anordningar och tjanster, har observerat ett behov av att skapa nya tjanster som
bygger pa digitaliseringen. Till exempel Kongsberg, Wartsild, ABB, Valmet och manga
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andra av den marina sektorns tjansteleverantorer har utvecklat egna digitala produkter
och tjanster som tillgodoser behoven i efterfragan.

Utifran en granskning av forbindelsefartygstrafiken i olika Iander kan man med sdkerhet
sdga att Norge ar en foregangare da det géller att inféra digitalisering och automation.

I Norge har man aktivt utvecklat eldrivna farjor. | Norge sattes varldens forsta eldrivna
passagerar- och bilfarja i trafik i Sognefjorden 2015.

Ar 2019 har man i Trondheim testat den forsta utsldppsfria och autonoma eldrivna farjan

i det inre omradet av hamnen. Pa vardera sidan av kanalen mellan hamnen och centrum
kan passagerare kalla pa baten genom att trycka pa en knapp. Farjan laddas vid kajen och
tar 12 passagerare och cyklar. Overfarten tar cirka 60 sekunder och besparar fotgangarna
en promenad pa cirka 15 minuter.

| Sverige har vagverkets farjerederi paborjat ett omfattande investeringsprogram som
ingar i Ferry Companys “Vision 45"-plan. Enligt planen ska alla farjor vara klimatneutrala
senast 2045. Farjerederiet har totalt cirka 70 vagfarjor, tre passagerarfartyg och en svavare.
Malet fér investeringsprogrammet ar en klimatneutral flotta, och i trafikstyrningen utnytt-
jas mojligheterna som digitaliseringen ger for att maximera energieffektiviteten och
driftseffektiviteten.

Batplanen Stockholm 2025 utgar fran de riktlinjer som Region Stockholm har beslutat om
for omstallningen av skédrgardstrafiken nar det galler klimat, miljé och attraktiv kollektiv-
trafik. Batplan Stockholm 2025 visar hur ett samlat grepp kan tas pa de fragor som Region
Stockholm vill ha svar pa genom Trafikforvaltningens utredningar om bland annat Skar-
gardsflottans framtida struktur, dgandeformer och tonnage. Planen innehaller féljande
forslag:

e Kollektivtrafiken ska vara varldsledande och na hogt uppsatta klimatmal.

e Region Stockholm ska behdlla ledartréjan i den grona omstéliningen.

e Utbyggd kollektivtrafik till sjoss och smarta resvdagar som kortar restiderna.

® Region Stockholm vill anvanda den moderna teknikens mojligheter.

e Stor potential att 6ka kapacitet och sdanka kostnader om pendelbatstrafiken
kan utféras med ett mer andamalsenligt och standardiserat tonnage.

®  Mojlig samfinansiering tillsammans med kommuner och/eller externa
finansidrer.

e Disponibelt tonnage for pendelbatstrafiken till arsskiftet 2024/2025.

Ocksa i Danmark har man bedrivit langsiktig forskning for utvidgning av autonomin och
digitaliseringen inom sjofarten. Danmarks ShippingLab-projekt &r ett tredrigt initiativ som
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inledde sin verksamhet i mars 2019 och har som mal att utveckla det forsta helt kommer-
siellt drivna fartyget som ar fullstandigt digitalt, autonomt och miljévanligt. Narmare

30 samarbetspartner arbetar tillsammans med ShippingLab som samordnas av Danmarks
havskluster, "Blue Denmark’”. Den ledande samarbetspartnern dr automations- och styr-
gruppen vid institutionen for elteknik vid Danmarks tekniska universitet. Gruppen har
under de senaste 25-30 aren bedrivit forskning om autonoma system dar fokus har legat
pa olika applikationsomraden som ocksa inkluderar mindre fartyg och batar. Forsknings-
gruppen har foreslagit att en fullskalig passagerarfarja tas i drift for utveckling av autonom
navigering, sensorteknik samt styr- och dvervakningssystem.

Den centrala idén med att satta en fullskalig passagerarférja i drift var att utveckla avan-
cerade verktyg for autonom navigering och som stod for beslutsprocessen genom att
tillampa toppklassteknik och -metoder for elektrooptiska sensorer i sensorfusioner, Al och
styrteorin sa att fartygen delvis kan fungera utan 6vervakning.

Orsaken till att man fokuserade pa att bedriva forskning om utveckling av férjetrafiken

ar de geografiska forhdllandena i Danmark. Det finns manga sma 0ar som har en ganska
begransad forbindelse till fastlandet. Man hade en vision om att autonoma fartyg pa kort
och medellang sikt kunde forbattra sjotransporterna, eftersom man med dagens personal
och genom att utvidga fartygens autonomi kunde producera flera férbindelser och tatare
avgangsintervall pa rutterna. Det forutsags att man pa lang sikt och med hjalp av auto-
nomi kan bdrja tillampa nya affairsmodeller sasom “farja-on-demand”.

| hela vérlden pdgar en forflyttning av kollektivtrafiken till vattenleder i storstader som
delas av vattendrag. | Bangkok kommer man att sdtta 30 nya eldrivna farjor i trafik senast
ndsta ar samt 5000 eldrivna taxibatar, farjesystemet i New York utvidgas till alla fem stads-
delar, och i juli meddelade Uber att taxibatar kommer att sattas i trafik langs Thames-flo-
deniLondon.

| Finland &r driftsmiljon for skargardens forbindelsefartygstrafik utmanande pa grund av
geografin, klimatet och de tunna trafikflédena. Digitaliseringen och de méjligheter den
ger kan forbattra trafikens ld6nsamhet, anvandningen och optimeringen av materielen s3,
att den betjanar skargardsinvanarna sa bra och effektivt som majligt.

For rederiernas verksamhet ger digitaliseringen manga effektiviseringsmajligheter pa det
satt som beskrivits ovan.

Tjanstebestallarna kan utnyttja digitaliseringen och de méjligheter denna ger fér analys av
trafikflodena pa de nuvarande rutterna och planering av ruttnatverket. Tack vare de digi-
tala uppgifterna kan man latt simulera trafikflédena och pa detta satt fa information for
optimering av ruttnatverket och behévliga fartygskoncept pa var och en rutt.
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3.5 Sammanfattning och de mest centrala
observationerna

Digitaliseringen framskrider oundvikligen inom sjofartssektorn, och manga digitala appli-
kationer tas i anvandning i snabb takt pa olika typer av fartyg. Passagerartrafiken har
snabba cykler, vilket gor att betydelsen av och fordelarna med digitalisering latt kan pavi-
sas. De digitala systemen minskar det fysiska arbetet och gér manga processer snabb-
are. Med hjalp av de digitala applikationerna kan man dessutom samla in all den informa-
tion om passagerar-, fordons- och frakttransporter som tidigare samlades in manuellt och
sandes till olika aktorer per e-post, fax eller genom andra traditionella medier.

Digitaliseringen och de mojligheter den ger kraver delvis ocksa lagstiftning. Detta galler

i synnerhet fartygsautomationen och utvidgningen av automationen i navigeringen. | ett
internationellt forum arbetar IMO for att fraimja denna fraga, och pa nationell niva féljer de
finska myndigheterna upp och deltar i IMO:s arbete, men ocksa nationella foreskrifter kan
utfardas gallande fartyg som trafikerar endast i territorialvattnen.

Tack vare digitaliseringen effektiviseras ocksa manga av bestallarnas funktioner inom
forbindelsefartygstrafiken. Insamling av information genom digitala applikationer ger en
béattre och mer 6vergripande bild av trafikvolymerna och prioriteringarna. Detta mojliggor
en vasentlig forbattring av verksamhetsstyrningen och -planeringen samt en optimering
av ruttnatverket och den flotta som anvénds.

Tack vare digitaliseringen kan ocksa tidtabellerna planeras samt samordnas med resten av
trafiksystemet effektivare. Detta skapar forutsattningar for battre tjanster, héjer kundnojd-
heten och méjliggor battre information om fartygens tidtabeller och fart.

Ocksa kajinfrastrukturen bor férnyas och moderniseras s3, att digitaliseringen kan utnytt-
jas vid nya och ocksa befintliga kajer. Olika digitala system kan ocksa anvandas fér en
effektiv berdkning av trafikvolymerna och for férmedling av denna information i realtid
till bade tjansteleverantdren och -bestallaren. Vid kajerna kan digitala informationstavlor
installeras och anvandas for att ge kunderna alla typer av trafikinformation.
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4 Delomrade 4: Forbindelse-
fartygstrafikens finansiering och
forvaltning

Skrivet av Lauri Ojala

4.1 Organiseringen av konkurrensutsattningen for
landsvagsfarjor och forbindelsefartygstrafik i dag

4.1.1 NTM-centralens beskrivning av arrangemangen for
forbindelsefartygstrafiken

Vid upphandling av skargardstrafiken tillampas avtal om helhetsservice'. Inom helhets-
service faststéller bestdllaren (NTM-centralen) servicenivan. Tjansteleverantorerna bedo-
mer i sin tur vilken materiel som behdvs for att producera den faststallda tjansten, skaffar
och uppratthaller denna samt svarar fér produktionen av de kravenliga tjansterna under
avtalsperioden. Tjansteleverantorerna svarar ocksa for att i samarbete med intressentgrup-
perna gora upp tidtabellerna och informera om dem. (NTM-centralens webbplats)

En liten del av forbindelsefartygstrafiken upphandlas enligt bidragsprincipen pa det satt
som avses i statsradets forordning om understéd som beviljas for stddjande av skargard-
strafiken (férordningarna 1373/2009 och 371/2001). Bidrag beviljas for att téacka de kostna-
der for skdrgardstrafiken som reguljar trafik som en privat trafikidkare skoter med ett sjod-
ugligt fartyg ger upphov till. Denna trafik betjanar i skargdrden bofasta personer antingen
pa sadana rutter inom skargarden eller mellan skdrgarden och fastlandet som saknar
annan reguljar trafik eller vagférbindelser.

1 Upphandlingen av tjanster for kollektivtrafiken regleras i bland annat Europaparlamentets och radets (EU)
tjdnsteavtalsforordning (PSA) (1370/2007), for vilken évergangsperioden for ikrafttradandet slutade 2019. Trafiken
kan ocksa i form av reseersattningar fa stod ur offentliga medel. Som exempel pa dessa kan namnas de partiella
transportersattningar som utbetalas av FPA i enlighet med sjukforsakringslagen samt lagen om kommunernas
handikappservice eller socialvardslagen. | detta fall ar avtalet som ingas med tjansteleverantéren (till exempel en
taxiformedlingscentral) som valts i konkurrensutsattningen en sa kallad koncession. Denna praxis ar helt ny, och i
rattspraxisen bekraftades denna tolkning i slutet av 2010-talet. | borjan kravde praxisen att de avtal som av FPA
konkurrensutsatts som tjdnsteavtal andrades till koncessioner som I6pte pa hogst 5 ar.
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Ndagot officiellt beslut har inte fattats om servicenivan i férbindelsefartygstrafiken, men
den nuvarande servicenivan grundar sig pa den definition med fyra klasser, Servicenivan
i skargardstrafiken och konkurrensutsattning av trafiken, som faststallts av kommunika-
tionsministeriets arbetsgrupp (kommunikationsministeriets publikation 4/2009). Servi-
cenivan i landsvagsfarjetrafiken ar mycket etablerad och grundar sig pa anvisningen om
servicenivan som godkandes av Vagforvaltningens ledningsgrupp 2004.

Forbindelsefartygstrafikens anvandare far delta i planeringen av tjansten som ska
upphandlas. Avsikten ar att anvanda befintliga resurser effektivt och na enighet om servi-
cenivan pa rutten samt om de centrala kraven som stalls pa fartyget. Nar tjansteanvan-
darna deltar i planeringen av trafiktjansten kan deras faktiska behov beaktas och en dnda-
malsenlig tjanst upphandlas. Fore ett planeringsmote for kunderna genomférs en elektro-
nisk enkat for att samla in bakgrundsinformation som stod for besluten.

Ar 2018 transporterades cirka 220 000 passagerare och 57 500 fordon i forbindelsefartyg-
strafiken. Mer &n hélften av passagerarna ér fritidsinvanare eller turister, och mindre dn
hélften 6arnas fast bosatta invanare. En ersattning av kostnader ur samhallsmedel grundar
sig pa de i skargardslagen avsedda behoven av trafik som de fast bosatta invdnarna har.
Fritidsinvanare och turister tas inte upp i lagen, trots att deras andel blivit allt storre. | sin
nuvarande form &ar lagen problematisk bland annat da det galler att faststalla en adekvat
servicenivad. (Nieminen 2019, siffrorna grundar sig pa NTM-centralen i Egentliga Finlands
statistik)?

| Fastlandsfinlands insjoskargard finns det inte ndgon forbindelsefartygstrafik som drivs
eller stéds av staten, och siffrorna inkluderar inte den trafik som drivs av Alands landskaps-
styrelse®. | skrivande stund stod inga siffror till forfogande for det exceptionella aret 2020.

4.1.2 Organiseringen av konkurrensutsattningen for
forbindelsefartygstrafik

Landsvagsfarje- och forbindelsefartygstrafiken skots centraliserat for hela rikets del av
NTM-centralen i Egentliga Finland. NTM-centralen svarar for 40 landsvagsfarjeplatser, av
vilka storsta delen finns i Egentliga Finlands skdrgard och sjoomradena i stra Finland.
Dessutom skoter NTM-centralen trafikforbindelser i Skdrgardshavet pa tio och i Finska

2 Som en detalj kan det ndmnas att det arliga antalet passagerare enligt slutrapporten for JSM:s utredningspro-
jekt (2017) skulle uppga till cirka 2,1 miljoner och antalet fordon till drygt 53 000.

3 Ar2018 transporterade Alands forbindelsefartyg cirka 0,9 miljoner passagerare och 540000 fordon (Statistisk
arsbok for Aland 2020).
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viken pa tva forbindelsefartygsrutter. Dessutom stdder NTM-centralen transporter i Sibbo,
Lovisa, Inga och Raseborgs skargardar samt pa Skargardens Ringvag.

Inga avgifter debiteras for landsvagsfarje- och forbindelsefartygstransporterna. Kommu-
nikationsministeriets forordning om férbindelsefartygstrafikens avgiftsfrinet tradde i kraft
den 1 september 2009 efter en utredning som gjordes av arbetsgrupp och for vilken resul-
taten rapporterades i borjan av 2009 (kommunikationsministeriets publikationer 4/2009).

Utanfor avgiftsfriheten star de forbindelser som far stod i Skargardshavet (Skargardens
Ringvédg, Inio—Houtskar, samt Lilla ringvdgen, Nagu-Sjal6-Rimito) och i Finska viken (Rase-
borgs, Inga, Sibbo och Lovisa ruttomraden) dar transporterna ar avgiftsfria for skargardens
fast bosatta invanare. De 6vriga anvandarna betalar den av tjansteleverantoren faststallda
transportavgiften.

4.1.3 Kommunikationsministeriets riktlinjer for
forbindelsefartygstrafiken

Kommunikationsministeriet hade for avsikt att aterinfora avgifterna for forbindelsefartyg-
strafiken 2016-2017 inom ramen for lagberedningen som kallades trafikbalken, men pa
grund av det omfattande motstandet genomférdes inte forslaget.

Enligt ett meddelande (17.11.2016) hade kommunikationsministeriet for avsikt att debi-
tera alla passagerare en skalig avgift i skargardens forbindelsefartygstrafik. Avgifterna
skulle ha borjat debiteras for en testperiod fran och med 1.4.2017 och fram till utgadngen
av 2018. Vid denna tidpunkt ansag ministeriet att avgifterna var ett nodvandigt villkor for
att utveckla trafiken pa marknadsvillkor och en ny typ av féretagande inom skdrgardsom-
radet. Avsikten var ocksa att i testet utnyttja moéjligheterna som digitaliseringen ger for att
utveckla trafiktjansterna.

Enligt ministeriets uppskattning vid den tidpunkten anvandes forbindelsefartygstrafiken
av cirka 500 fast bosatta invanare i skargarden, och de arliga kostnaderna for skargardstra-
fiken uppgick till 17,5 miljoner euro. Det berdknades att avgifterna skulle ha sankt statens
kostnader med cirka 4 miljoner euro (se ocksa Linkama et al. 2016)
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41.4 Kommunikationsministeriets preliminara riktlinjer i den

riksomfattande trafiksystemplanen

| den riksomfattande trafiksystemplanen for 2021-2032 konstateras féljande om

forbindelsefartygstrafiken:

Enligt lagen om trafiksystem och landsvdgar dr landsvdgsfdrjorna en del av landsvégarna.
Staten svarar fér forbindelsefartygstrafiken i skérgdrden med stéd av lagen om frdmjande

av skdrgdrdens utveckling. Det dr fraga om képt trafik.

Staten behdller anslagen for férbindelsefartygstrafiken pa nivan enligt den
nuvarande planen for de offentliga finanserna och utarbetar tillsammans med
skdrgardsdelegationen och andra aktérer enhetliga grunder fér ordnande av
férbindelsefartygstrafiken, ddr man tar stdllnings till rutter, fartygens turtdt-
het och tidtabell samt fartygens tekniska egenskaper. Fast- och fritidsboendes
samt turistaktérernas dsikter hérs ndr grunderna utarbetas. Enhetliga grunder
gor det mdgjligt att inrikta tjéinsterna enligt behov bdttre dn nu. De dndringar
som grunderna forutsdtter foretas i lagstiftningen. Kostnaderna dr cirka

18 mn € per dr, liksom fér ndrvarande.

Efter det att de nya enhetliga grunderna inférts ombildar staten férbindelse-
fartygsrutterna till funktionellt och ekonomiskt effektiva helheter, vilket gor
det mdjligt att optimera materiel- och trafikeringskostnaderna och fraémjar
ddrmed dven utsldppsminskningen. Materielens ekonomiska effektivitet fréim-
jas genom att utveckla upphandlingen av férbindelsefartygstrafik.

Staten bedémer och genomfér vid behov eventuella dndringar av lagstift-
ningen till féljd av upphandlingsstrategin och den tekniska utvecklingen dven
i anslutning till landsvégsfdrjetrafiken.

Staten (NTM-centralen i Egentliga Finland) faststdller tillsammans med tjéins-
televerantérerna utbudet av digital tidtabellsinformation for landsvdgsfdrje-
och férbindelsefartygstrafiken. Okad digital tidtabellsinformation for skdir-
gardstrafiken och kombinerade tjéinster férbdttrar skérgdrdsomrddenas till-
gdnglighet. Staten utreder méjligheterna att utveckla méjligheten att
férhandsboka resor inom forbindelsefartygstrafiken.

71



JORD- OCH SKOGSBRUKSMINISTERIETS PUBLIKATIONER 2021:25

4.2 Forbindelsefartygsmarknadens struktur pa 2000-talet

4.2.1 Begreppen marknadsstruktur och konkurrenseffektivitet

i ekonomin
Marknadsstruktur ar ett begrepp som anvands i synnerhet inom den sa kallade industri-
ell organisaion.* Begreppet och de numeriska metoder som utvecklats som stod for detta
gor det lattare att forsta organiseringen av branschen som granskas fran fall till fall, till
exempel de inom branschen (pa marknaden) verksamma féretagens marknadsandelar
och marknadskraft i férhallande till varandra samt till andra centrala aktorer sdsom kunder
och leverantérer inom branschen. | denna granskning kan ocksa en bedémning géras av
branschens (total)ekonomiska effektivitet. Med detta avses exempelvis hur marknadskon-
centrationen pdverkar bland annat priset pa en nyttighet, produktionskostnaderna, servi-
cekvaliteten och/eller tillgangen pa nyttigheten pa marknaden.

| detta sammanhang talar man inom ekonomin om sa kallad allokativ effektivitet. En
fullstandigt konkurrensinriktad marknad ar allokativt effektiv, dvs. pa marknaden kan inte
nagons stallning forbattras utan att ndgon annans stallning samtidigt férsvagas. Om mark-
nadens allokativa effektivitet av en eller annan anledning ar |ag kan den offentliga sektorn
ingripa i verksamhetsmiljon och faststdlla spelregler fér verksamheten pa marknaden och
utfallet for denna. Ofta motiveras dessa atgarder med olika marknadsstorningar. Mark-
nadsstorningarna omfattar exempelvis externa konsekvenser av konsumtion och produk-
tion sdsom utslapp samt prissattningskraft som orsakas av obetydlig konkurrens.

Om nagon funktion ar viktig for samhallet, men produktionen av en nyttighet som behéovs
for denna - dvs. en fysisk produkt, en tjanst eller en kombination av dessa — ar foretags-
ekonomiskt olénsam eller av ndgon annan orsak omojlig, ar den offentliga sektorn i prak-
tiken den enda parten som kan skapa en marknad for denna nyttighet. | Finland utgor
forbindelsefartygs- och landsvagsfarjetrafiken exempel pa denna typ av marknad (Bild 1).

4 Sakallad Industrial Organization Economics som borjade utvecklas i borjan av 1930-talet. Inom kommunika-
tionsministeriets forvaltningsomrade har bakgrunden for temat undersokts i bland annat Joel Karjalainens publika-
tion 2019:13 "Markkinoiden kilpailullisuuden ja kilpailun vaikutusten arviointi — Teoreettinen viitekehys (Bedém-
ning av effekterna av marknadens konkurrenskraft och konkurrens - Teoretisk referensram)”.
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Bild 1. [Illustrationen av de olika deImarknaderna for sjotrafiken samt forverkligandet av dessa i form av offentliga kop, med (partiellt) stod eller under normala tider som kommersiellt
producerade tjanster’. Storleken pa figurerna aterspeglar inte de ovan namnda delmarknadernas storlek eller deras inbdrdes forhdllande.

Natverkande T.ex. Sveaborg, Alla nuvarande Passagerar-
ekonomiskt omrade manga fyr- och fastningsoar: forbindelsefartygsrutter Landsviigs- (bil)farjor
Mjo16, Bengtskar, firjor
Kuuskajaskari. . . Vajerfarjor

Punktbosittning Forbindelse-

fartyg

Turistdestination utan [ Finland huvudsakligen

o Vattenbussar,
fast bosattning farjor Nuvarande utlapdstraﬁk exkl.
landsvags- och Alands och
vajerfarjerutter Fastlandsfinlands rutter
Huvudsakligen turist- och Offentligt upphandlad Som en del av vdgnatet Kommersiell passagerartrafik
fritidstrafik forbindelsefartygstrafik farje- och vajerfarjetrafik med stor volym

’ Stodd eller kommersiell serviceproduktion . Offentligt finansierad serviceproduktion . Kommersiell serviceproduktion

OBS! Coronasituationen ledde till en mycket kraftig nedgang i den kommersiella passagerartrafiken, och av denna anledning var staten tvungen att 2020 bidra med vasentliga stod for passagerar-
bilfarjetrafiken, forst med stod som beviljades genom FBC och i slutet av 2020 genom Traficom.

5 IFinland &r Sveaborgstrafiken i fraga om passagerarvolymerna den storsta enskilda rutten som kan jamforas med forbindelsefartygstrafiken. Ar 2019 gjordes i denna trafik cirka 2,2 miljoner enkelre-
sor och transporterades cirka 20 000 fordon. On besdktes av cirka en miljon turister. Sveaborg har cirka 800 fast bosatta invanare. Pa Sveaborg finns Férsvarsmaktens Sjokrigsskola som varje ar har cirka
250 studerande. Trafiken hor till HRT:s ruttutbud och skots i dag av det av Helsingfors stad helagda Sveaborgs trafik Ab, vars omséattning var 4,9 miljoner euro 2019.
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Vid en beddmning av konsekvenserna av den allokativa effektiviteten och dessutom

av konkurrensen samt den offentliga sektorns atgarder ar det ocksa viktigt att beakta
deras inverkan pa produktionseffektiviteten och den dynamiska effektiviteten. Med
produktionseffektivitet avses producenternas formaga att producera nyttigheter till sa
laga kostnader som mojligt.

Med dynamisk effektivitet avses i sin tur branschens férmdaga att férnya sig, dvs. formaga
att utveckla nya produktionssatt och nyttigheter. De incitament som for foretagen bildas
for att effektivisera produktionen och utveckla nya nyttigheter beror i vasentlig grad pa
konkurrenssituationen pa marknaden.

Genom att granska dessa tre effektivitetstyper kan man ocksa bedéma marknadens funk-
tion® samt funktionsférmaga pa savél nationalekonomisk niva som bransch- och féretags-
nivd’. | fraga om trafiksektorn behandlas temat ocksa av Karjalainen (Kommunikationsmi-
nisteriets publikation 2019:13) som i sin PM lagger fram en mycket pragmatisk bedém-
ningsram som kan anvéndas for att granska konsekvenserna av konkurrensen pa exempel-
vis ndgon delmarknad.

En analys av marknadsstrukturen ar ocksa en central del i de konkurrensrattsliga gransk-
ningarna ddr de aktuella myndigheterna bedémer exempelvis konsekvenserna av fore-
tagsforvarv for marknaden. Den behdriga myndigheten kan i frdga om det féretagsfor-
varv som tagits under granskning efter behov satta upp villkor och begransningar eller

i extrema fall hindra féretagsforvarvet helt och hallet.

| Finland &@r denna nationella myndighet Konkurrens- och konsumentverket (KKV). EU:s
motsvarande behdriga part ar Europeiska kommissionens Generaldirektorat for konkur-
rens som overvakar EU:s konkurrensbestammelser.

KKV har behandlat mycket fa fall som géller sjofart eller hamnfunktioner®. Férbindelse-
fartygstrafikens tjanster har i Finland omfattats av offentlig upphandling, och det aligger
inte KKV att fatta beslut om denna. Daremot har KKV:s foregangare, Konkurrensverket, pa
kommunikationsministeriets (KM) begaran2007 och 2009 gett utldtanden om verksam-
heten pa denna marknad.

6  Inom ramen for branschens ekonomi utvecklades redan fran och med boérjan av 1930-talet den sa kallade
Structure-Conduct-Performance- paradigmen som var en helhet av begreppsmodeller for att skapa insikter om
dessa faktorers koppling till varandra.

7  Inom ekonomin anvands ofta termerna makro-, meso- och mikroniva for dessa.

8 Det enda mer betydande avgorande som KKV meddelat for sjofartssektorn under de senaste 20 dren ar fran
2018 gallde ESL Shipping Oy som forvarvade ensam kontroll hos AtoBatC Shipping AB och AtoBatC Holding AB.
Enligt KKV:s beddmning hindrade inte foretagsforvarvet i ndgon vasentlig grad konkurrensen pa den finlandska
marknaden. (KKV 27.7.2018)
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4.2.2 Konkurrensverkets utlatande gallande konkurrensen
i forbindelsefartygs- och landsvagsfarjetrafiken 2007

Det utldtande (Dnr 475/72/2007) som Konkurrensverket gav 2007 gdllde ett forslag som
hade beretts av en av KM tillsatt arbetsgrupp och dar tre upphandlingsmodeller lades
fram for framjande av konkurrensen i forbindelsefartygs- och landsvagsfarjetrafiken och
stegvis fornyande av materielen pa ett satt som sakerstaller servicenivan. Arbetsgruppen
ansag att den centrala strategiska principen for konkurrensutsattningen var att materie-
len fornyas pa marknadsvillkor. Enligt arbetsgruppens forslag skulle staten vara en aktor
i forbindelsefartygs- och landsvdgsfarjetrafiken. | stallet for ddvarande Vagverket och
Rederiverket skulle ett nytt affarsverk grundas eller alternativt Vagverkets personal och
materiel 6verforas till Rederiverket.

Som mal satte arbetsgruppen upp att Sjofartsverkets och Vagforvaltningens tjans-

ter inom forbindelsefartygs- och landsvagsfarjetrafiken skulle férvdrvas pa markna-
den i form av helhetsserviceentreprenader och dar kravet i frdga om alla anbudsgi-
vare skulle vara nya fartyg eller med nya jamstallbara fartyg. Avtalsperioden skulle vara
10-15 ar. Under 6vergangsperioden (5-10 ar) skulle dessutom utvecklingsentreprena-
der tillampas, dvs. att bestallaren skaffar fartyget och hyr ut det till féretaget som segrat
i konkurrensutsattningen.

Som en tredje upphandlingsmodell féreslar arbetsgruppen att den nuvarande materie-
len utnyttjas sa, att affarsverket alaggs att hyra ut den av verket dgda materielen till sina
konkurrenter i enlighet med den offentliga prislistan. Denna skyldighet skulle faststéllas

i en lag om affarsverket samtidigt som det skulle alaggas en skyldighet géllande offentliga
tjanster for att sakerstalla trafikens kontinuitet pa alla forbindelsestrackor. Ett annat mal

ar att sld samman bestallarfunktionerna for underhallet av forbindelsefartygs- och lands-
vagsfarjetrafiken samt kajerna och strandanordningarna. Syftet med arrangemangen ar
att det efter dvergangsperioden skulle finnas minst 3-5 aktorer pa marknaden.

I sitt utldtande konstaterade Konkurrensverket att den genomsnittliga alder pa materie-
len som anvdndes 2007 var mycket hog: 33 ar for vajerfarjorna och 26 ar for farjefartygen.
Enligt arbetsgruppens PM ar fartygens ekonomiska avskrivningsalder 25-30 ar och den
faktiska driftsaldern upp till 40 ar. Daremot har finansidrerna kravt en tidtabell med betyd-
ligt kortare avskrivningstider pa grund av att eftermarknaden for landsvagsfarjor ar svag.
Dessa faktorer har for nya foretag forsvarat intradet pa marknaden.

Vagforvaltningen beslot att ge avslag pa alla mottagna anbud i det forsta anbudsforfa-
randet for farjetrafikplatser. Det upphandlingskoncept som verket tillampar (2—4 farje-
platser/sjuarsavtal) skulle ha starkt det davarande Vagverkets position pa marknaden

i synnerhet om konkurrensutsattningen aven efter detta hade fortsatt enligt samma
upphandlingsmodell.
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Konkurrensverket ansdg att den modell som hade utvecklats av arbetsgruppen kunde
tillampas for att skapa en fungerande marknad. | konkurrensutsattningen for regionala
entreprenader for forvaltningen av de allmanna vagarna lyckades man 6ppna den slutna
marknaden fér konkurrens under en 6évergangsperiod pa 4 ar. Konkurrensverket ansag
att denna framgang i vasentlig grad grundade sig pa att man under 6vergangsperioden
kande till konkurrensutsattningsprogrammet pa marknaden redan i borjan av 6vergangs-
perioden. Av denna anledning ar det viktigt att i den férsta fasen samordna programmen
for konkurrensutsattning av forbindelsefartygs- och landsvagsfarjetrafiken och offent-
liggora dessa i god tid under foljande ar da man har for avsikt att genomfora de forsta
konkurrensutsattningarna 2009.

Organiseringen av det nya affarsverket bor enligt Konkurrensverket genomféras samtidigt
som det nya Vagverket (Destia) bolagiseras sa att den monopolstélining som Vagverket
haft inte ska belasta bolagiseringen av Destia.

I lagen om affarsverket féreslog Konkurrensverket ett omnamnande av att upphandlingen
genomfors som en direktupphandling fran affarsverket, om inga lampliga anbud ges.

| en direktupphandlingssituation skulle upphandlingen av tjansten férhandlas fram, vilket
enligt arbetsgruppen innebar att den i lagen om affarsverk foreskrivna skyldigheten att
verka som affarsverk enligt foretagsekonomiska principer skulle frangas. Det innebar att
lagre intaktsforings- och avkastningskrav an i sedvanlig verksamhet skulle stallas pa affars-
verket. Konkurrensverket ansag att detta forfarande var tvivelaktigt, eftersom det kunde
leda till att man inte heller i fortsattningen far nagra anbud i konkurrensutsattningen.
Forfarandet borde ocksa begransas till situationer dar det mottagna anbudet &r orimligt

i forhallande till kostnaderna och de sedvanliga avkastningskraven.

| sitt utlatande 2007 ansag Konkurrensverket att det ar viktigt att syftet med arbetsgrup-
pens forslag dr att man i stallet for beviljande av rattigheter for affarsverket i fortsatt-
ningen skulle forvarva tjansterna inom férbindelsefartygs- och landsvdgsfarjetrafiken pa
en fungerande marknad. Konkurrensverket ansdg ocksa att arbetsgruppens forslag pa att
underlatta nya foretags intrade pa marknaden var viktiga med tanke pa uppkomsten av en
ny marknad.

4.2.3 Konkurrensverkets utlatande pa rapporten “Servicenivan
i skargardstrafiken och konkurrensutsattning av trafiken” 2009

Kommunikationsministeriet begarde fran Konkurrensverket ett utlatande pa rapporten
"Servicenivan i skargardstrafiken och konkurrensutsattning av trafiken” (KM:s publikatio-
ner 4/2009). Arbetet i den arbetsgrupp som beredde rapporten grundade sig pa att minst
den nuvarande nivan pa farje- och forbindelsefartygstjansterna i skargardstrafiken skulle
sakerstallas.

76


https://www.google.com/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=&ved=2ahUKEwjoipLCzaXtAhUHsKQKHQ1kDGEQFjADegQICRAC&url=https%3A%2F%2Fjulkaisut.valtioneuvosto.fi%2Fbitstream%2Fhandle%2F10024%2F78292%2FJulkaisuja_04-2009.pdf%3Fsequence%3D1&usg=AOvVaw0BCvV14jcdMHADQ-nudKV8

JORD- OCH SKOGSBRUKSMINISTERIETS PUBLIKATIONER 2021:25

Konkurrensverket konstaterade i sitt utldtande till KM 18.3.2009 (Dnr 241/14.00.20/2009)
att verket i sitt tidigare utlatande géllande konkurrensutsattning av forbindelsefartygs-
och landsvéagsfarjetrafiken (se ovan avsnitt 4.2.1) bland annat ansett det vara viktigt att
man i stallet for att bevilja offentliga aktdrer ensamréattigheter skulle forvarva tjansterna
inom forbindelsefartygs- och landsvagsfarjetrafiken pa en fungerande marknad.

Enligt den rapport for vilken ett utldtande begardes hade det varit problematiskt att
konkurrensutsatta och 6ppna marknaden pa den marknad som var féremal for gransk-
ningen. Det fanns ett ganska begransat antal aktorer, de privata var sma jamfért med de
offentliga aktdrerna, materielen var delvis foradldrad och inkomstflédet begransat.

| rapporten foreslogs bland annat att avgifterna i férbindelsefartygstrafiken skulle frangas,
upphandlingsférfaranden for tjansterna inom forbindelsefartygs- och landsvégsfarjefor-
bindelserna forenhetligas och utvecklas samt langsiktiga tjansteavtal ingas.

Pa grund av den redan daliga kostnadsmotsvarigheten i forbindelsefartygstrafiken ansag
Konkurrensverket att ett frangaende fran avgifter inte borde ge upphov till nagra bety-
dande konsekvenser for marknaden och konkurrensen, daven om det for sin del kan minska
de framtida avkastningsforvantningarna i skargardstrafiken. De bidrag som soktes fran
davarande Sjofartsverket hade enligt rapporten uppgatt till 80 procent av fartygets arliga
driftskostnader. | rapporten foreslogs det att upphandlingen av trafiktjanster pa basservi-
ceniva i sin helhet ska finansieras fran momentet bastrafikledshallning.

Enligt Konkurrensverkets beddmning bor konkurrensutsattnings- och upphandlings-
forfarandet utvecklas s3, att man i utvecklingsarbetet beaktar bade det befintliga och
det potentiella tjansteutbudet. Helheterna som ska konkurrensutsattas bor faststallas
och dimensioneras sa att utveckling av ett alternativt tjansteutbud uppmuntras. | den
utstrackning det ar mojligt bor man ocksa 6vervdga att erbjuda offentligt 4gd materiel
for privata operatorer, om det for branschintradet finns vasentliga hinder som beror pa
materielinvesteringar.

Slutligen forde Konkurrensverket fram att det kan vara motiverat att faststalla de aktuella
tjansterna som SGEI-tjanster® pa det satt som beskrivs i punkt 3.1.7 i KM:s rapport 4/2009,
om konkurrensutsattningsforfarandena inte leder till battre ekonomisk effektivitet, utan
till en vasentlig utgiftsékning.

9  SGEl &r en forkortning av engelska Services of General Economic Interest, motsvarande term pa svenska skyl-
dighet att tillhandahalla offentliga tjénster. Det ar inte vilka som helst tjanster som kan sakerstallas genom
SGEl-reglering, utan det maste galla tjanster som &r viktiga for medborgarna och betydande fér samhallsfunktio-
nen. Tjansterna sakerstalls i praktiken genom att ge ett foretag ett uppdrag att producera en specificerad

tjanst. Detta forutsatter ofta att tjansteproduktionen finansieras ur offentliga medel som kompensation for den
skyldighet att tillhandahalla offentliga tjanster som alaggs ett foretag (se ndrmare till exempel ANM)
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4.3 Konkurrenssituationen for forbindelsefartygsrutterna
vid utgangen av 2020

| dag finns det totalt 12 forbindelsefartygsrutter som ska konkurrensutsattas, och dartill
finns det for sex trafikomraden serviceavtal om skotsel av tung trafik eller sommartrafik.
| borjan av 2021 hade totalt 11 rederier segrat i konkurrensutsattningen for en rutt eller
fatt ett serviceavtal for den tunga trafiken.

Konkurrensutsattningen av forbindelsefartygstrafiken har resulterat i att det under de
senaste cirka 10 dren uppkommit till och med mer konkurrens an vad som ursprungligen
forvantades. Den arbetsgrupp som tillsattes av kommunikationsministeriet 2007 uppskat-
tade att antalet aktorer inom forbindelsefartygstrafiken kunde 6ka med minst 3-5 nar
konkurrensen 6ppnas (jfr avsnitt 4.2.2).

| borjan av 2021 byts tjansteleverantoren for tva rutter: | konkurrensutsattningen for Utor-
utten segrade Kuljetus-Savolainen Oy som ersétter Rosita som trafikerat drygt 5 ar pa
rutten. Kuljetus-Savolainen Oy segrade ocksa i konkurrensutsattningen fér Nagu norra rutt
och ersatter FinFerrieskoncernen som tidigare trafikerade pa rutten. Rutternas andel av
hela marknaden ar ganska stor (Ut cirka 12 procent och Nagu norra cirka 5 procent), och
darfor forandras ocksa konkurrenternas inbordes marknadsandelar pa motsvarande satt.

For de forbindelsefartygsrutter och tjansteavtal som konkurrensutsatts av NTM-centralen
i Egentliga Finland har som icke-indexreglerad arskostnad meddelats 13,2 miljoner euro
(moms 0 procent, inklusive moms uppgar beloppet till cirka 16,3 miljoner euro, tabell 1).

I NTM-centralens budget 2016-2019 har i medeltal cirka 18 miljoner euro (inkl. moms)
avsatts for skdrgardstrafiken. Beloppet inkluderar ocksa andra utgiftsposter, till exempel
byggande och reparationer av kajkonstruktioner o.d. samt nagra andra mindre poster.

| finansministeriets statsbudget var budgetvardet 2019 fér momentet Skargards- och
forbindelsefartygstrafikens kdp och utveckling (reservationsanslag 3 ar) 17,986 miljo-
ner euro, och det egentliga budgetférslaget 2020 samt forslaget for 2021 vartdera
19,136 miljoner euro. Beloppen inkluderar moms.

78



JORD- OCH SKOGSBRUKSMINISTERIETS PUBLIKATIONER 2021:25

Bild 2. Procentuell marknadsandel for forbindelsefartygsrederier som konkurrensutsattas av
NTM-centralen i Egentliga Finland i borjan av 2021 (for Sibbo skdrgdrd i slutet av 2020; EW Finland Oy/Portd
Line). Den totala arskostnaden for rutterna ar cirka 13,2 miljoner euro (moms 0 procent, inklusive moms
uppgar beloppet till cirka 16,3 miljoner euro).

m Kuljetus-Savolainen Oy
Finferries (koncern)

m Ferentes Oy

EW Finland Oy / P6rtd Line
6,0 %
= Kymen Saaristoliikenne Oy
Archipelago Lines Oy

7,8%

m De gvriga fyra sammanlagt

| frdga om de statliga finanserna anger en granskning exklusive moms dock for forbin-
delsefartygstrafiken nettokostnaden som for aren 2019-2021 ser ut att vara i genomsnitt
cirka 15,5 miljoner euro.

Den dividend som betalas av den av staten heldgda FinFerrieskoncernen sanker i sin tur
statens nettokostnader. Ar 2019 betalade koncernen dividender pa 5,0 miljoner euro, men
av koncernens arsberattelse kan inga direkta slutsatser dras om forbindelsefartygstrafi-
kens andel av beloppet. Den férbindelsefartygstrafik som konkurrensutsattes 2019 hade
en andel pa cirka 7 procent (cirka 4 miljoner euro) av koncernens omsattning.

Marknadskonkurrensen eller alternativt -koncentrationen mats inom industriell ekonomi
oftast med det sa kallade Herfindal-Hirschman-indexet. Denna mycket enkla rakneopera-
tion ger fér koncentrationen inom branschen ett numerart varde mellan 0 och 10000, dar
det hogsta vardet innebéar fullstdndigt monopol och ett virde som narmar sig det lagsta
fullstandig konkurrens, dvs. en situation dar det pd marknaden finns otaliga, mycket sma
aktorer. HHI-vardet berdaknas genom att multiplicera det procenttal som anges for varje
aktor med sig sjalvt, och dessa kvadrater adderas. | fullstandigt monopol finns det endast
en aktor, vars marknadsandel dr 100 procent, och da blir HHI-vardet 100 x 100 = 10000. For
en marknad med fem aktérer som i fraga om marknadsandelen &r lika stora blir HHI-vardet
5x20x 20 =2000. Enligt etablerad praxis anses HHI-vardet 1800 vara den nedre gransen
for en marknad som kan anses vara ndgot koncentrerad. Marknaden &r inte koncentrerad
om vardet understiger denna grans.
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HHI-vardet for forbindelsefartygstrafiken dr 2 236, dvs. marknaden fér denna ar
nagot koncentrerad, men virdet ligger dock mycket ndra gransvardet 1 800 (Tabell
1, marknadsandelar i borjan av 2021). Med dagens bestallningsvarden skulle det
kalkylmassiga HHI-minimivardet for forbindelsefartygstrafikmarknaden vara 858, om alla
konkurrensutsatta rutter och tjanster fordelades mellan de olika leverantorerna.
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Tabell 1. Avtal om forbindelsefartygsrutter som konkurrensutsatts av NTM-centralen i Egentliga Finland, totalt vérde, langd, rligt icke-indexerat varde (moms 0 procent) samt rederierna som segrade i konkur-
rensutsdttningen och fartyg som av rederierna satts in pa dessa rutter enligt situationen i januari 2021. Siffrorna som anges i rott ar skribentens uppskattningar och anknyter till stod for tunga transporter samt

skargdrdens sommartrafik.

Rutt

Rutten Kotka—Pyttis
Hitisrutten

Utdrutten**

Sibbo skérgard

Borgdrutten®**
Houtskarsrutten och Inid tillaggsrutt
Nagu sodra och tvargaende rutt
Velkuarutten

Pargasrutten

Rimitorutten

Nagu norra

Korporutten

Lovisa skargdrd

Ingd skérgdrd

Raseborgs skargard

Lilla ringvdgen (Nagu—S;jalo—Hanka)
Skargdrdens ringvag (Houtskar—Inio)
Skdrgardshavets tunga transporter
Totalt

*moms0%  **)4.5.2014-30.4.2020 trafikerar Rosita Oy; 1.5.2020-30.4.2025 skots trafiken av Saariston Meritie Ab enligt ett underentreprendrsavtal
*%¥) 1.1.2012-31.12.2020 opereras rutten av EW Finland Oy/Port6 Line

Avtalets

Varde* miljoner € Langd man Vérde* miljoner €/dr Period

181
174
8,0
55
51
8,5
7,0
3,8
35
2,5
14
13

82,3

120
120
60
60
60
108
108
60
60
43
28
28

1,81
1,74
1,61
1,10
1,03
0,94
0,78
0,77
0,70
0,69
0,62
0,57
0,10
0,10
0,10

0,15
0,15
0,20
13,17

1.1.2014-31.12.2023
1.1.2014-31.12.2023
1.5.2020-30.4.2025
2020

1.5.2021-30.4.2026
1.1.2013-31.12.2021
1.1.2013-31.12.2021
1.5.2020-30.4.2025

1.1.2016-30.4.2021 och 1.5.2021-30.4.2026

1.5.2020-31.12.2023
1.1.2021-30.4.2023

2013-2020 och 1.1.2021-30.4.2023
2020-2021

2020-2021

2020-2021

Korta perioder 2020 och 2021
Korta perioder 2020 och 2021
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Segrare i konkurrensutsattningen

Finlands Skargdrdsrederi Ab
Kuljetus-Savolainen Oy
Kuljetus-Savolainen Oy

EW Finland Oy/Portd Line
Kymen Saaristoliikenne Oy
Ferentes Oy

Ferentes Oy

Finlands Skargdrdsrederi Ab
Finlands Skargardsrederi Ab
Kuljetus-Savolainen Oy
Kuljetus-Savolainen Oy
Archipelago Lines Oy

Fma Henrik Lindgren

Fma Mikael Rehnber

Sommardstrand Kb & Ekends
Skérgards Trans-service Ab

Sundgquist Investments Oy Ab
Finlands Farjetrafik Ab

Fartyg

m/s Otava (m/s Tekla I)
m/s Stella
m/s Baldur (m/s Eivor)
m/s Porto

m/s Karolina och m/s Satava
m/s Nordep

m/s Kaida

m/s Viken

m/s Isla

m/s Aalto

m/s Fiskd

Egen materiel

Egen materiel

Egen materiel

m/s Ostern

m/s Antonia
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Nar marknadsandelarna berdknas for ett mycket begransat antal rutter som ska konkur-
rensutsattas sker forandringarna i marknadskoncentrationen “i ryck” i konkurrensutsatt-
ningarna, om segraren gallande en rutt &r ndgot annat féretag an det som tidigare trafi-
kerat rutten. HHI-vardet paverkas naturligtvis ocksa av foretagsforvary, dvs. en konsolide-
ring av marknaden, eventuella konkurser eller exempelvis uppsdgning av avtal till féljd av
avtalsbrott.

Anbudsférfarandena har dock en tunn grund: i de senaste konkurrensutséttningarna har
man for var och en fatt in endast tva anbud som uppfyller villkoren i anbudsbegéran-
dena'®. Ocksa marknadsfunktionen ligger pa en skor grund, eftersom marknaden ér liten
och splittrad, det finns fa potentiella aktorer, och av dessa har de flesta mycket begransade
resurser att utveckla sin verksamhet, vilket visas nedan i detta avsnitt.

Den materiel som innehas av aktérerna inom sektorn dr ocksa mycket varierande, vilket
framgar i avsnittet dar detta behandlas. For att far en mer enhetlig materiel pa marknaden
kravs det darfér mycket stora investeringar, samtidigt som eftermarknaden for den nuva-
rande materielen dr mycket liten (se exempelvis Jaakkola 2014).

4.4 Finansiella indikatorer for foretagen som
trafikerar forbindelsefartygsrutterna

Foretagen som ar verksamma inom sektorn omfattar férutom statsagda FinFerrieskon-
cernen huvudsakligen foretag som bedriver annan affarsverksamhet an landsvagsfarje-
eller forbindelsefartygstrafik som bestallts av den offentliga sektorn, och mer &@n hélften av
foretagen ar i fraga om sin totala omsattning mycket sma. Matt i euro ar inte heller foreta-
gens Iénsamhet sa bra. (Tabell 2)

Kostnaderna for forbindelsefartygstrafiken varierar mycket mellan rutterna, vilket beror
pa rutternas langd, den servicenivaenliga avgangsfrekvensen och fartygen som anvéands
pa rutterna. Mycket grovt kan kostnadsstrukturen for sektorn indelas pa foljande satt:
personalkostnader 50-60 procent, underhallskostnader 15-25 procent, branslekostnader
10-15 procent och Ovriga kostnader 10-15 procent (jfr t.ex. Wahlstrom et al. 2013). Ocksa
foretagets storlek och operativa effektivitet paverkar kostnadsstrukturen i vasentlig grad.

10 Rimito, Korpo, Nagu, Ut6 och Velkua.
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Den huvudsakliga verksamheten hos exempelvis EW Finland Oy, som d&gs av den estniska
koncernen Euro Works Group, omfattar att tillhandahalla férutom sjofartstjanster ocksa
personal- och utplaceringstjanster for industri- och tjanstesektorn.

Av den omsattning som uppgetts av FinFerrieskoncernen, som hér till Finlands Skargards-
rederi Ab, harstammar mer an hélften fran annan verksamhet an férbindelsefartygstra-
fiken. Endast cirka 7 procent av koncernens omsattning genereras genom avtalen om
forbindelsefartygstrafik. Den affarsverksamhet som bedrivs av Kuljetus-Savolainen Oy,
som har sitt sate i Etseri, bestar i sin tur huvudsakligen av landsvdgstransporter av gods
och avfallshanteringstjanster.

Kymen Saaristoliikenne Oy inledde sin verksamhet pa Borgdrutterna 2021 och verkar

i trafiken mellan Kotka och Pyttis som underentreprenér for Finlands Skargardsrederi Ab.
Rutten trafikeras med det 26,9 meter ldnga fartyget m/s Tekla | som tar cirka 100 passage-
rare. Trafiken skots ocksd med Skargdrdsrederiets forbindelsefartyg Otava. Kymen Saari-
stoliikenne Oy trafikerar ocksa med de av Trafikverket ursprungligen bestallda och av det
senare Trafikledsverket dgda landsvagsfarjorna Nestori (Arvinsalmi, Libelits sedan 2020)
och Vikare (Skagen, Ini6) pa 150 ton och 50 meter. De dr systerfartyg och hor till de storsta
landsvagsfarjorna som trafikerar i Finland.

Tabell 2. Total omsattning och rakenskapsperiodens resultat for foretag som bedriver forbindelsefartyg-
strafik som bestallts av NTM-centralen 2016—2019** (inkl. procentuellt resultat 2019) samt forfattarens
uppskattning av forbindelsefartygstrafikens andel av foretagens omsattning (i rott).

Omsattning tusen euro 2016 2017 2018 2019
EW Finland Oy 6867 8485 9426 10451
Finlands Skargdrdsrederi Ab 8668 8665 8623 8473
Kuljetus-Savolainen Qy 5276 5007 4962 4537
Ferentes Oy 0 28 960 2447
Archipelago Lines Oy 1502 1297 988 1193
Sundgvist Investments Oy Ab 796 374 44 426
Rosita Oy 2132 3445 832 393
Ekends Skargards Trans-Service Ab 317 220 216 296
Totalt 25558 27 521 26431 28216
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Uppskattning av forbindelsefartygstrafikens 2016 2017 2018 2019
andel av foretagens omsdttning, tusen euro

EW Finland Oy 1800 1900 1700 1000
Finlands Skargardsrederi Ab 3900 4100 4300 4100
Kuljetus-Savolainen Oy 2200 2600 2900 2800
Ferentes Oy 0 0 900 2400
Archipelago Lines Oy 600 700 600 600
Sundqvist Investments Oy Ab 600 350 400 400
Rosita Oy 1500 1500 800 390
Ekends Skargards Trans-Service Ab 300 200 200 200
Totalt 10900 11350 11800 11890
Kymen Saaristoliikenne Oy* 300 300 300 300
Rakenskapsperiodens resultat, tusen euro 2016 2017 2018 2019 2019, %
EW Finland Oy 46 1 3 3 0,03%
Finlands Skdrgdrdsrederi Ab 2244 209 m M 2,5%
Kuljetus-Savolainen Oy 233 196 223 485  10,7%
Ferentes Oy 0 17 51 36 1,5%
Kymen Saaristoliikenne Oy* 400 400 1500 1900 n.a.
Archipelago Lines Oy 14 122 4 71 16,7 %
Sundqvist Investments Oy Ab 67 2 -26 61 15,5%
Rosita Oy 4 234 -75 223 753 %
Ekends Skargards Trans-Service Ab 23 3 -23 5 0,02%
Totalt 3031 1178 1828 2549 9,0 %
Kymen Saaristoliikenne Oy* 71 76 505 570

Statistikkalla: Finder.fi
*) Uppgifter om féretagens omsattning stod inte till forfogande. Borjar trafikera pa Borgarutten i borjan av 2021.
**) Siffrorna har uppgetts som kalenderar, trots att manga foretags rakenskapsperiod ar en annan én ett kalenderar.

Foretagen ar vanligtvis sma, och deras I6nsamhet blygsam, vilket utgor ett problem for
sektorns verksamhet och framtid pa grund av den allt strangare regleringen, i synnerhet
da det galler sakerhets- och miljofragor, i framtiden kravs mer teknisk och operativ kompe-
tens samt affarskompetens ocksa i forbindelsefartygstrafikens tjansteproduktion. De
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framtida fartygstekniska kraven och kraven som galler fartygens drivmedel kommer ocksa
att kdnnbart hoja investeringskostnaderna samt skdrpa kunskapskraven for att genomféora
dessa.

En situation av detta slag, dvs. dar det bli mer kravande och/eller dyrare att bedriva en
reglerad verksamhet och investeringarna for denna blir hogre, leder i allmanhet, oavsett
bransch, till att affarsverksamheten koncentreras. Detta sker i synnerhet nar Idnsamheten
inom branschen ar dalig.

Alla dessa tecken finns ocksa pa marknaden for forbindelsefartygstrafiken i Finland. Ocksa
underentreprenader anvands delvis inom branschen, med andra ord férvarvar det fore-
tag som segrat i konkurrensutsattningen den egentliga tjansteproduktionen fran nagon
annan aktor. Detta bor naturligtvis goras enligt konkurrensutsattningsreglerna och med
tillstand fran upphandlingsenheten. Totalt sett ar dock marknaden liten, det finns fa akto-
rer, och for manga aktorer tycks Idnsamheten vara délig, dtminstone matt i euro.

4.5 Internationell jamforelse av forbindelsefartygstrafiken

| detta avsnitt granskas hur forbindelsefartygs- och landsvagsfarjetrafiken har organi-
serats i Sverige, Norge, Danmark, Tyskland, Estland och Kanada. Férteckningen ar inte
uttdmmande, men fungerar som jamforelseobjekt for alternativa satt att organisera
forbindelsefartygstrafiken.

Det som blir en utmaning i granskningen ar bland annat termerna “ferry” (en), “farja” (sv)

och "Fahre” (ty) som innefattar ett brett spektrum av passagerar- och fordonstransporten
inom sjotrafiken. Dessutom ar det svart att skilja at forbindelsefartyg, landsvagsfarjor och
farjetrafik (jfr t.ex. Bild 1).

Sverige

| Sverige svarar huvudsakligen den statliga myndigheten Trafikverket for att organisera
forbindelsefartygstrafiken, och som tjansteleverantor verkar Trafikverkets resultaten-

het Farjerederiet. | vissa stader bedriver manga kommersiella aktorer skdrgardstrafik som
liknar forbindelsefartygstrafik delvis med stod fran kommunen. Detta ar fallet i exempelvis
Stockholm och Goteborg. Fokus i denna granskning ligger pa Farjerederiets verksamhet,
eftersom den narmast svarar mot forbindelsefartygstrafiken i Finland.

Ar 2019 trafikerade Farjerederiet pa totalt 36 av landets 38 forbindelsefartygs- och lands-

vagsfarjerutter. Rederiet hade totalt 71 fartyg 2019. Bortsett fran Ekerd- och Visingsodle-
derna ar Farjerederiets farjerutter avgiftsfria. (Farjerederiet 2020.)
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Ar 2019 transporterade Férjerederiet cirka 13 miljoner fordon och cirka 1,4 miljoner passa-
gerare (utan fordon). Bolagets omséattning uppgick da till cirka 870 miljoner kronor och
resultat till cirka 10 miljoner kronor (rérelsevinst 12 miljoner kronor). Utdver Farjerede-
riet omfattar aktorerna i Sverige bland annat Rederi AB Ventrafiken, som trafikerar till 6n
Ven, och Rederi AB Gotland, som trafikerar med passagerar-fordonsfarjor till Gotland. For
dessa transporter uppbadrs en avgift. (Farjerederiet 2020; Ventrafiken 2020; Gotlandsbola-
get 2020.)

Da det galler konkurrensutsattningen av tjansteavtalen och avtalsperioderna avviker prax-
isen i Finland och Sverige fran varandra. | Finland konkurrensutsétts tjansteavtalen, och
avtalsperiodernas langd varierar i syfte att skapa marknadskonkurrens. | Sverige férhand-
lar Trafikverket om upphandling av tjanster for de rutter som férvaltas av verket direkt
med Farjerederiet, utan konkurrensutsattning.

Anbuden for tjansteavtalen ges for varje farjeled som ett ospecificerat totalt paketpris
som omfattar hela avtalsperioden som konkurrensutsatts. | Sverige regleras de offentliga
upphandlingarna i den 22.11.2007 utfardade lagen om offentlig upphandling samt lagen
inom omradena vatten, energi, transporter och posttjanster, av vilka Farjerederiet tillam-
par den férst namnda pa sina upphandlingar. | sin verksamhet ska upphandlingsmyn-
digheten tillampa principerna om icke-diskriminering och likabehandling. (Wahlstrom
etal. 2013.)

Norge

I Norge finns det cirka 130 landsvagsfarjerutter som betraktas som en fast del av landets
vagnat. Myndigheten, aktéren som svarar for organiseringen och konkurrensutsattningen
av landsvagsfarjetrafiken ar Statens Vegvesen (Norwegian Public Roads Administration),
dvs. vagverket i Norge.

Vegvesen svarar direkt for 17 rutter, och kommunerna for de 6vriga drygt hundra rutterna.
Rattigheterna for trafikering av farjelederna konkurrensutsatts av antingen kommunen,
den myndighet som svarar for kollektivtrafiken i en kommun, ett bolag (t.ex. AtB eller
Skyss) eller Statens Vegvesen. (Ferje databanken 2020; Vegvesen 2020).

Farjetrafikdriften har organiserats pa marknadsvillkor genom konkurrensutsattning, bort-
sett fran nagra undantag, dar antingen den offentliga sektorn eller en privat part skoter

trafikeringen av en led i sin helhet (Vegvesen 2020).

Tjansteutbudet produceras i praktiken av de fyra storsta kommersiella aktorerna, vilkas
tjanster kops av Vegvesen eller andra férvaltningsaktorer. Enligt Ferje-databanken (2020)
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ar loptiden for de segrande avtalen vanligtvis 5-10 ar. En del av avtalen inkluderar ocksa
en forlangningsoption.

De fyra stora farjeoperatorerna ar Fjord1 (50 procent marknadsandelsprognos 2021), Torg-
hatten' (25 procent), Norled (21 procent) och Boreal Sjg'? (3 procent). De relativa mark-
nadsandelarna har varit likartade de senaste 5 aren (Ferje databanken 2020; Fjord1 2020;
Oslo Economics 2020). De kommersiella aktorerna skoter trafikeringen av lederna med
farjor som de dger (Vegvesen 2020).

De storsta av dessa ar borsnoterade bolag, vilkas omsattning var betydande 2019: Fjord1
cirka 2,7 miljarder norska kronor, Torghatten (hela koncernen) 11,4 miljarder norska
kronor, Norled cirka 2 miljarder norska kronor'3.

Under de senaste aren har de norska aktérerna delvis i och med konkurrensutsattningsvill-
koren gjort vasentliga investeringar i sa kallade hybrid- och eldrivna farjor och laddnings-
system for dessa.

Estland

| Estland trafikerar farjor med stora volymer till exempelvis Osel, Dagé och Moon, och
dartill finns det ett tiotal mindre rutter. Det av estniska staten heldgda aktiebolaget Saarte
Liinid AS svarar for forvaltningen av farjeledernas hamnar. Bolaget dr underordnat férvalt-
ningsomradet fér narings- och infrastrukturministeriet i Estland. (AS Saarte Liinid 2020a.)

AS Saarte Liinid verkar enligt den sa kallade "landlord”-principen genom att investera

i infrastrukturen, uppratthalla hamnomradena samt forvalta och arrendera ut markomra-
den till privata aktorer. Saarte Liinids huvudsakliga uppgift ar att uppratthalla och utveckla
de regionala hamnarna och hamnarna i Estland for att sékerstalla de korta sjotrafikforbin-
delserna. (AS Saarte Liinid 2020a; AS Saarte Liinid 2020b.)

AS Saarte Liinid organiserar inte sjalvt farjetrafiken, utan de trafikidkare som valjs av staten
svarar for linjernas villkor och kvalitet pa basis av forfarandet fér offentliga upphandlingar.
Det ar sdledes viktigt att AS Saarte Liinid och de som driver farjetrafiken i bolagets hamnar
samarbetar for att den regelbundna trafiken ska fungera.

11 Ett mangsektoriellt land-, flyg- och férjetrafikbolag som har totalt 90 fartyg, av vilka 85 &r olika farjefartyg.

12 Bolaget ér det mangsektoriella persontrafikbolaget Boreal Norge AS:s dotterbolag som driver bland annat
buss- och sparvagnstrafik. Boreal Norge AS:s omséttning ar cirka 2,7 miljarder norska kronor. Inga uppgifter star till
forfogande om Boreal Sjg AS:s omsattning.

13 1 euro =cirka 10,4 norska kronor i borjan av 2021
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Firjelederna Rohukiila-Heltermaa och Virtsu-Kuivastu trafikeras av TS Laevad OU som
ar ett av bolaget AS Tallinn Sadams'* heldgda dotterbolag. Pa de 6vriga huvudsakliga
rutterna trafikerar AS Kihnu Veeteed ("Kihnu Waterways"). (AS Saarte Liinid 2020a; Kihnu
Veeteed 2020.)

Forbindelsefartygs- och landsvagsfarjebolaget Kihnu Veeteed trafikerar pa atta rutter, och
atta passagerarfarjor star till dess forfogande. Bolagets huvudsakligen statsagda farjor
erbjuder forbindelser mellan fastlandet och de sma 6arna Kihnu, Mannd, Rund, Ormso,
Ulfsd och Piirissaar. Det finns ocksa en férbindelse mellan landets tva storsta 6ar, Osel och
Dago.

Ar 2019 transporterade bolagets fartyg totalt 200000 passagerare (ERR, 2020). Det &r dock
TS Laevad OU som svarar for stérsta delen av trafiken. Bolaget hade cirka 2 miljoner passa-
gerare ar 2019. (Kihnu Veeteed 2020; Praamid 2020.)

Danmark

Danmark bestar av ndarmare 400 6ar mellan vilka det finns antingen bro- eller farjeférbin-
delser. Landet har 53 landsvagsfarje- och forbindelsefartygsrutter, och dessutom 65 inter-
nationella rutter. (DST 2020; Danish Shipping 2020a).

Av landets interna leder dr 14 "genvéagar”, och resten forbinder 6arna med varandra. | fraga
om anvandningsfrekvensen riktades cirka haften av farjetrafiken 2017 till andra 6ar.

Danska staten forsoker stodja farjelederna for att halla kostnaderna pa en mattlig niva.
Syftet med stodet ar att farjetransporterna for anvdandarna skulle kosta lika mycket som en
liknande resa med bil Iangs landsvdgarna. (Danish Shipping 2020a). Dessutom har de inva-
nare som registrerat sig pa 26 av de mindre 6arna sedan 2001 fatt dka gratis med farjorna
till 6arna. (Trafikstyrelsen 2020).

Transport- og Boligsministeriet (Transport and Housing Ministry) svarar for att organi-
sera och konkurrensutsatta farjetrafiken i Danmark. Det ansvariga verket ar Trafik-, Bygge-
og Boligsstyrelsen (Danish Transport, Construction, and Housing Authority). Malet ar

att ordna farjetrafiken pa marknadsvillkor, men om den behdvliga servicenivan inte kan
uppnas ar det staten som organiserar trafikeringen pa de aktuella lederna. (TRM 2020).

Avtalen |6per pa 5-10 ar. Farjorna dr antingen foretagsagda eller kommunalt dgda
(Danish Shipping 2020b; ferry-site.dk 2020). Danska staten svarade helt och hallet for

14 ASTallinn Sadams huvudéagare &r estniska staten. Sedan juni 2018 har bolaget varit noterat pa Tallinnborsen.
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organiseringen av farjetrafiken fram till 2005, varefter en bolagisering pabdrjades stegvis
(Baird & Wilmsmeier 2011).

Da det gdller landets interna farjetrafik ar den mest centrala och storsta kommersiella
aktdren i dag Molslinjen A/S och dess dotterbolag, i vilket danska staten fram till 2018
hade en minoritetsandel genom statsbolaget Bornholmstrafikken Holding A/S. (Molslinjen
2020; Clipper 2018; TRM 2010).

Inom den interna farjetrafiken verkar dessutom de av kommunala bolag bildade féren-
ingarna Smagernes Feergeselskaber (SF) och Feergeselskabet Laesa (FL). FL verkar endast
i norra Danmark i trafiken mellan Laesg och Frederikshavn, medan SF verkar i hela landet.
SF:s aktorer ar mest lika forbindelsefartygstrafiken i Finland. (Danish Shipping 2020b).

Tyskland

Forbindelsefartygstrafiken i Tyskland skots pa marknadsvillkor. Fartygstrafiken regleras av
forbundslandernas regeringar (Bundeslander). Tva férbundslander som bedriver farjetra-
fik ar Niedersachsen och Schleswig-Holstein. Bada har egna forordningar om farjetrafiken.
(Chlomoudis et al., 2007).

Tyskland har farjetrafik pa bade Ostersjén (t.ex. Fehmarn, Poel, Hiddensee osv.) och Nord-
sjon (Ost- och Nordfrisiska darna).

P& Ostersjokusten omfattar aktérerna bland annat Reederei Hiddensee (en del av Weie
Flotte GmbH- bolaget) och Apollo GmbH Fahrgastreederei. (Reederei Hiddensee, 2020;
Weusse Flotte, 2020; Apollo GmBH, 2020).

P& Nordsjon dr den mest betydande aktéren i de Ostfrisiska darnas trafik Reederei
Norden-Frisia som trafikerar till Nordeney, Juist och Norddeich dret om. Rederiet har 11
ganska stora passagerar-bilfarjor. (Reederei Norden-Frisian, 2020).

Pa de Nordfrisiska 6arna ar den mest betydande trafikidkaren Wyker Dampfschiffs-Reede-
rei Fohr-Amrum GmbH (WDR). Pa de Nordfrisiska 6arna trafikerar dessutom Schiff GmbH
och Neue Pellwormer Dampfschiffahrts GmbH (NPDG) samt Reederei Cassen Eils GmbH
till Nordstrand och Neuwerk. (WDR, 2020; Adler-Schiff, 2020; NPDG, 2020; Reederei Cassen
Eils, 2020.)

Kanada med fokus pa British Columbia

| Kanada finns det 180 farjeleder, och farjetrafiken langs dessa organiseras dels av privata
aktorer, dels av offentliga aktorer. | provinsen British Columbia finns det mest rutter (62).
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Det finns ocksa aktorer i provinserna langs Atlantkusten (Quebec, Ontario, Nova Scotia
m.fl.) samt i de inre delarna av landet. (CFA 2020).

Farjetrafiken i Kanada skots inte av ndgon enskild part, utan aktérerna omfattar sdval stats-
forvaltningen (t.ex. den federala myndigheten Transport Canada och Ministry of Transpor-
tation) som provinsernas egna aktorer (t.ex. British Columbia Ministry of Transportation)
samt statsbolag (t.ex. Marine Atlantic Inc.) och privata marknadsaktorer. (CFA 2016).

Staten samt forvaltningen i provinserna stoder och subventionerar aktivt farjetrafiken vid
kustomradena. Den operativa driften ordnas antingen i form av offentliga kop av tjanster
fran privata aktorer eller ocksa ordnas den av en offentlig part. Den federala transportmyn-
digheten Transport Canada tillhandahaller i vissa fall fartyg och terminaler for privata akto-
rer enligt exempelvis leasingavtal. (Government of Canada 2020).

Den mest betydande och mycket exceptionella aktoren i Kanada &r BC Ferries Inc. (BCFS).
Det tidigare statsbolaget BCFS ar landets storsta aktor inom denna sektor. BCFS svarar for
hela farjetrafikeringen lings kustomradet i British Columbia. Ar 2003 bolagiserades BCFS
med stdd av Coastal Ferry Act.

Bolagets enda rostberdttigade aktie dgs av provinsen British Columbias BC Ferry Autho-
rity som saledes i praktiken utévar dgarmakt i bolaget. Provinsen British Columbia dger
dessutom 8 procent av de icke-rostberattigade aktierna i bolaget. Bolaget har ett tjanste-
avtal som I6per pa 60 ar och i vilket bland annat prisnivan pa resebiljetterna och avgangs-
frekvenserna for rutterna har faststallts. BCFS far dessutom fran provinsen British Colum-
bia statligt stod och statliga subventioner for att uppratthalla verksamheten. (BFCS 2020;
Government of Canada 2020).

4.6 Sammanfattning av den internationella jamforelsen

Den internationella jamforelsen kan sammanfattas i foljande tabeller. Tabell 3 innehaller
nyckeltal for marknaden for forbindelsefartygstrafiken (eller motsv.) i Finland och jamfo-
relseldanderna. Av dessa framgar det att marknaderna till sin karaktdr och storlek ar mycket
olika. Detta beror av naturliga och geografiska skal pa skillnaderna i trafik- och transport-
behoven, vilka i sin tur beror pa framforallt invanarantalet, naringsverksamheternas place-
ring, turismen och karaktaren av fritidsresorna samt levnadsnivan.

I Norden finns den storsta marknaden av detta slag i Norge som ocksa hor till de ledande
landerna inom marinteknik. | Norge star ocksa tillampningen av nya typer av teknik och
anvandningen av nya drivmedel inom forbindelsefartygstrafiken helt i framkanten globalt
sett. Genom villkoren i konkurrensutsattningen arbetar norska staten hart for att utvidga
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denna tillampning och anvandning (se t.ex. The Government’s action plan for green ship-
ping, 2019). Ocksa den danska marknaden &r mycket stor.

Tabell 3. Vissa av forbindelsefartygstrafikens (eller motsv.) nyckeltal i Finland och jamforelseldnder

Volymer per ar Finland Sverige Norge Estland Danmark Tyskland Kanada
Farje-, vajerfarje- och ff- ~ 80 ~90 >700 ~40 ~300 >200 >600
trafikens omsattning,

miljoner €

Forbindelsefartygstrafikens 18* n.a. n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.
omsattning, miljoner €

Passagerare, miljoner ~02% ~15 ~25 ~0,8 n >3 ~ 55
Fordon, miljoner 0,05%  13*** >20 ~ Q%% >4 ~2 >20
Antal fartyg ~20* >70  >250 ~15 >70 >40 > 40
Antal anstéllda ~50*  >800 ~4000 ~200 >1100 >1000 >5000

*) Endast forbindelsefartygstrafiken, i fraga om fordonen deras antal, omsattningen &r beloppet inkl. moms i NTM-
centralens budget

*¥) | trafiken mellan Osel, Dagé och fastlandet transporterade TS Laevad AS pa rutterna Rohukiila-Heltermaa och
Virtsu-Kuivastu 2,3 miljoner passagerare och 1,0 miljoner fordon.

**¥) | Sverige ar Farjerederiets personbilsekvivalent (PBE): 1) fordon <6m = 1 PBE, 6-15m = 2,5 PBE, 15-24m
= 4,5 PBE, trafiktillstandsfordon = 9 PBE och sedan 2011 bussar = 9 PBE; jfr ocksa Wahlstrém et al. (2013)
Maantielauttaliikenteen vertailu Suomessa ja Ruotsissa (Jamforelse av landsvagsfarjetrafiken i Finland och Sverige).

| de olika landerna ar forvaltningsmodellerna som tillampas och marknadsaktorerna som
anlitas mycket olika (Tabell 4).

| Finland har foérbindelsefartygstrafiken varit avgiftsfri for alla sedan 1 september 2009,
bortsett fran trafiken som far stdd. | Sverige ar tjansterna huvudsakligen avgiftsfria, och

i Danmark avgiftsfria for de fast bosatta i skargarden. | de 6vriga landerna ar tjansterna
avgiftsbelagda, dven om de i vissa fall far offentligt stod. | praktiskt taget alla lander som
granskades galler skyldigheten att tillhandahalla offentliga tjanster i nagon form och/eller
pa vissa rutter.

Nagot egentligt materielbolag finns inte i nagot av jamforelseldanderna, men Kanadas
federala transportmyndighet Transport Canada tillhandahaller exempelvis i form av en
leasingtjanst fartyg och terminaler for privata aktorer. Denna materiel har dock endast en
liten andel i den totala trafiken.
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| alla Iander I16per avtalen pa minst 5 dr och ofta mellan 5 och 10 ar. Har avviker British
Columbia fran de 6vriga med sin mycket langa koncession pa 60 + 60 ar.

Sverige dr det enda landet dér forbindelsefartygsservicen huvudsakligen produceras av
en myndighet, dvs. Trafikverkets resultatenhet Farjerederiet. Bland annat i Stockholms och
Goteborgs skargardar kompletteras servicen ocksa av kommersiella aktorer, vilkas utbud
ar mycket stort i synnerhet i Region Stockholm.
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Tabell 4. Forvaltningsmodeller for forbindelsefartygstrafikens (eller motsv.) marknad i Finland och jamférelselanderna

Tjansteproducent(er)

Tjansternas
avgiftsheldggning

Myndighetsrederi

Offentligt agt
materielbolag

Offentligt dgda rederier

Kommersiella aktorer

Skyldighet att
tillhandahalla offentliga
tjanster

Rutiner i den offentliga
konkurrensutsattningen

Avtalsperioder
i den offentliga
konkurrensutsattningen

Finland

Offentliga och
kommersiella aktorer

Sverige

Offentlig gratisservice,
en del av rutterna
kommersiella

Huvudsakligen gratisservice

Finlands Farjetrafik

Ab (FinFerries, staten
100 %), dotterbolag
Finlands Skdrgardsrederi
Ab

Cirka 10 sma rederier

Ja

Huvudsakligen
ruttspecifik

| ff-trafik max. 5 ar

Farjerederiet
(Trafikverkets
resultatenhet)

Nej

Rederi AB Ventrafiken
(Landskrona kommun
100 %)

bl.a. Rederi AB Gotland
(till Gotland)

Ja (landsvagsfarja; ff-
trafik osdker)

Trafikverket

forhandlar direkt med
Farjerederiet, utan
konkurrensutsattningar

~5ar

Norge Estland Danmark
Manga kommersiella Statsagt foretag Kommersiella foretag och
foretag kommunala bolag
. Huvudsakligen
Avgiftsbelagd avgiftshelagd
Nej
Saarte Liiniid, offentligt
dgt hamnbolag
Smégernes
TS Laevad (Tallinns Feergeselskaber
Nej hamn 100 %, staten (Kommunala bolagens
majoritetsdgare) forening) och Laesafergen
(100 % Laesg kommun)
Fjord1, Torgatte, Norled, .
Boreal Sjg; ~100 % AS Kihnu Veeteed Molslinjen A/S +
dotterbolag
marknadsandel
Ja
Rutt- och/eller omradesspecifik
. Langsiktiga; .
5-10ar /10 5r 5-10ar
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Tyskland

Manga kommersiella
foretag

Kanada

Ags av provinsen, och
kommersiella foretag

Avgiftsbelagd

Nej

Atminstone +10 aktorer

Delvis (Lander-
skyldigheter och
forfattningar)

Transport Canada

Marine Atlantic Inc. ;
Société des traversiers
du Québec - statliga
bolag

En handfull betydande
aktorer; sma aktorer

Rutt- och/eller
omradesspecifik

> ~10ar;
BCFS har koncession
60+60 ar (option)
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4.7 Behov av nya modeller for fartygsfinansieringen,
-forvaltningen och -driften

Precis som det konstaterades ovan i detta kapitel uppkommer det situationer dér man
samtidigt forsoker uppratthalla konkurrensen inom sektorn, uppna den faststallda servi-
cenivan aret om och bibehalla den pa den nuvarande nivan, halla den offentliga sektorns
kostnader i schack samt for tjdnsteleverantorerna skapa ekonomiska och andra férutsatt-
ningar for att utveckla verksamheten, och detta ar i det narmaste omgjligt att klara av.

Enskilda aktorer eller myndigheter kan inte I6sa situationen, utan det krdvs politiska
beslut. Ett annat politiskt beslut ar att finansieringsramen, férvaltnings- eller driftsmodel-
len for sektorn inte andras (i vasentlig grad).

| kapitel 2 i rapporten konstateras det att materielen i forbindelsefartygstrafiken ar
forutom mangskiftande ocksa mycket gammal. Av denna anledning &ar de tekniska och
ekonomiska méjligheterna att forlanga den befintliga materielens livslangd begransade.
Samtidigt kommer miljokraven som stalls pa trafiken samt andringarna i sjéfartsregle-
ringen (bland annat sakerhet, fartygsteknik, drivmedel och utsldpp) att krava allt storre
investeringar ocksa i forbindelsefartygsmateriel pa 2020- och 2030-talen.

| trafikpolitiken betonas i dag klimat- och utslappsmalen i saval Finland, EU som i storre
utstrackning. Ocksa i forbindelsefartygstrafiken ar en minskning av utsldppen ett 6nskvart
mal, dven om bransleférbrukningen i denna dr mycket liten absolut sett. | forbindelsefar-
tygstrafiken anvandes 2018-2019 i genomsnitt 1350 ton latt brannolja per ar (NTM-cen-
tralen i Egentliga Finland, 13.1.2021).

Som jamforelse: ar 2019 bestéllde FinFerries, som huvudsakligen bedriver landsvagsfar-
jetrafik och delvis forbindelsefartygstrafik, totalt 6000 ton brénsle, och Arctia Oy, som
producerar isbrytnings- och farledstjanster, bransle i en mangd som svarar mot cirka
11000 ton (FinFerries och Arctias arsberattelser 2019, som koefficient for den latta brann-
oljans specifika vikt har man anvant vardet 0,8. FOr Arctias isbrytare Polaris anvands LNG
som drivmedel).

I Finland genererar trafiksektorn cirka en femtedel av alla CO_-utslapp i landet, och vagtra-
fikens andel ar cirka 17 procentenheter. | Finland séldes 2019 cirka 2,6 miljoner ton diesel
som trafikbransle (exkl. fartygstrafikens bransle). Jamfort med detta ar férbrukningen

i forbindelsefartygstrafiken och de motsvarande utslappen cirka 0,5 promille. En minsk-
ning av utslappen i forbindelsefartygstrafiken bidrar saledes inte i namnvard utstrackning
till minskningen av de totala utsldppen och uppndendet av klimatmalen.
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Det finns ocksa skal att i fraga om nya drivmedel begrunda hur stora tilldaggsinvesteringar
som ar motiverade ocksd med tanke pa samhallsekonomin. Till exempel el som drivmedel
for forbindelsefartygen ar en mycket dyr |6sning fortfarande under de narmaste aren, dven
om el redan anvands pa vissa korta och livligt trafikerade landsvagsfarjerutter.

Det ar dock uppenbart att forbindelsefartygstrafiken inte i dess nuvarande omfattning och
pa dagens serviceniva kan drivas i enlighet med regleringen som en del av trafiksystemet,
utan nagra vasentliga nyinvesteringar i fartygsmateriel, &ven om inga betydande utslapps-
minskningar efterstravas. Nyinvesteringar kraver dock andringar i férvaltningsmodellen
och/eller finansieringsramen for sektorn. Samtidigt kravs det att servicenivan pa den tjans-
teproduktion som i praktiken i sin helhet bekostas av samhallet faststalls pa nytt sa att den
battre tillgodoser det faktiska behovet.

4,71 Bedomning av behovet av investeringar
i forbindelsefartygsmateriel

Om forbindelsefartygstrafikens materiel vid upphérandet av de nuvarande avtalen och
senast efter 2025 fornyas sa, att den uppfyller kraven som satts upp i de trafikpolitiska
miljomalen for Finland, krdvs det att minst 10-12 nya fartyg bestalls. | kapitel 2 konstate-
rades det att ett nytt miljovanligt farjefartyg kostar cirka 5-10 miljoner euro, beroende pa
fartygets storlek och tekniska I6sningar. Driftsaldern fér denna typ av fartyg ar minst 30 ar.
| kapitel 5 gjordes i sin tur en granskning av drivmedlen som anvands for fartygen, men en
jamforelse av dessa gors inte har.

Detta skulle bland annat innebdra att fartygsinvesteringarna gors cirka 2025-2030 och att
kostnaden for dessa uppgar till cirka 75-100 miljoner euro. Dessutom behdver eventu-
ella eldrivna fartyg ocksa en laddningsinfrastruktur. De ruttspecifika investeringskostna-
derna for denna skulle uppga till uppskattningsvis minst 1-2 miljoner euro. Beroende pa
det geografiska laget och det lokala elndtets kapacitet kan anlaggningskostnaderna ocksa
bli betydligt hogre.

Om avskrivningstiden blir den for fartygsmateriel vanliga 20 ar innebar det en periodi-
sering av investeringarna med en avskrivningskostnad pa cirka 4-5 miljoner euro per

ar. Kapitalkostnaderna inkluderar ocksa rantekostnader, men om rantorna pa foretags-
Ian stannar pa dagens mycket laga niva blir de arliga rantekostnaderna uppskattningsvis
under 1 miljon euro.

Kapitalkostnaderna for fartygsinvesteringarna skulle saledes uppga till 5-7 miljoner euro

per ar. Om man i fraga om drivmedel delvis eller helt 6vergar till el skulle den arliga kapi-
talkostnaden med en avskrivningstid pa 20 ar eventuellt 6ka med cirka 1 miljon euro.
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Orderpriset pa eldrivna fartyg ar ocksa uppskattningsvis 30-50 procent hdgre an pa fartyg
som anvdnder andra drivmedel.

Nyare materiel dr i allmanhet ocksa energieffektivare an aldre, dven om drivmedlet ar det
samma. Driftskostnaderna for nya fartyg skulle saledes bli nagot lagre an for de tidigare
fartygen. Det ar dock svart att ge en uppskattning av denna differens, eftersom den beror
pa bland annat manga operativa faktorer och tidtabellerna.

Mycket forenklat skulle detta innebéra att arskostnaden for forbindelsefartygstrafiken 6kar
fran nuvarande cirka 18 miljoner euro till cirka 25-27 miljoner euro (inkl. moms) senast
fran och med borjan av 2030-talet och cirka 20 ar framover, forutsatt att trafikprestations-
och kostnadsnivan i 6vrigt forblir i det ndrmaste oférandrade.

Ocksa i fortsattningen kravs samhallsfinansiering for att uppratthalla forbindelsefartyg-
strafiken. Kommunikationsministeriets tidigare forsok att dterinfora avgifter i forbindel-
sefartygstrafiken stotte pa mycket stort motstand, och projektet framskred inte till imple-
menteringsskedet. Avgiftsintdkterna skulle ocksa ha blivit mycket blygsamma, och darfor
torde trafiken forbli huvudsakligen avgiftsfri dven inom den narmaste framtiden. Principen
om avgiftsfriheten har ocksa inforts i Sanna Marins regerings regeringsprogram.

For att tjdnsteleverantdrerna ska kunna bdra de affarsekonomiska riskerna som anknyter
till investeringar och drift bor avtalsperioderna vara betydligt langre, cirka 5 ar, an de ar

i dag. En andring av detta skulle krdva ett politiskt beslut atminstone av finansministeriet
och kommunikationsministeriet.

Samma fragor har redan begrundats i anslutning till konkurrensutsattningen av lands-
vagsfarjetrafiken. Det ar dock nagot lattare att ge en prognos for landsvagsfarjetrafiken
om cirka 20 ar an det ar att gora for skargardens férbindelsefartygstrafik (NTM-centra-
leni Egentliga Finland 25.11.2019). | utkastet till statsrddets principbeslut (2020) konsta-
teras det ocksa att finansieringen av bastrafikledshallningen mojliggor ett tjansteavtal
som loper pa 10-15 ar i landsvagsfarjetrafiken, vilket ddmpar kostnadsdkningen och ger
mojligheter att fornya fartygsmaterielen steg for steg.

4.7.2 De senaste erfarenheterna av konkurrensutsattning
av forbindelsefartyg i Norge

Norge har en stark politisk vision om samt ocksa betydande nationalekonomiska resur-
ser for framjande av utsldppssnala [6sningar inom manga samhallssektorer, ocksa inom
trafiken och framforallt sjotrafiken. Landets myndigheter har under de senaste dren beto-
nat utslappssnala I6sningar i konkurrensutséttningen av offentliga upphandlingar inom
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sektorn. Till exempel det statliga bolaget Enova beviljade 2015-2017 narmare 70 miljo-
ner euro for 17 sjotrafikprojekt. Ar 2019 hade man i Norge évervigt eller 6vervager man
utslappssnal eller utslappsfri teknik redan fér 250 farje- och hoghastighetsfartygsrutter.

Ystmark et al. (2019) har undersékt de norska upphandlingsmyndigheternas och de
centrala intressentgruppernas verksamhet i konkurrensutsattningen av offentliga
upphandlingar for landsvagsfarje- och forbindelsefartygstrafiken. | dessa var malet
gallande drivmedel ofta el. Den batteriteknik som behovs for anvdandningen av el och for
anldaggningen av laddningsinfrastrukturen var i manga konkurrensutsattningar en central
del av villkoren i anbudsférfarandet. | undersdkningen gjordes en genomgang av ett fler-
tal anbudsbegaranden, och upphandlingsmyndigheterna och andra centrala aktorer
intervjuades.

De centrala observationerna gallde konkurrensutsattningsforfarandena och tjanstepro-
duktionen. | konkurrensutsattningar dar malet var miljovanligare sjotrafiktjanster dok
foljande faktorer upp som de mest kritiska (Ystmark et al. 2019):

Faktorer som anknyter till Faktorer som anknyter
konkurrensutsattningen till tjansteproduktionen

Aktualitet Teknologisk inldsning (s.k. technology in-lock)
Avtalens loptid Kostnader for teknik

Standardisering av konkurrensutsattningen Infrastruktur for laddning och tankning

Krav pa serviceniva Energitillgang och -pris, t.ex.

Miljofaktorernas vikter elnat, tillgang och effekt

Ystmark et al. (2019) gor en relativt noggrann undersékning av konsekvenserna av de
ovan namnda faktorerna. Deras och av dem citerade Nilssons och Nykvists (2016'°)
allmanna observation var att de centrala faktorerna i konkurrensutsattningen av miljovan-
lig (trafik) tjansteproduktion som kraver nyinvesteringar ar tydliga politiska malsattningar,
stark styrning for att uppna dessa samt exakta prioriteringar da det galler 6nskad teknik,

i synnerhet gallande drivmedel och utslapp. | beslutsprocessen bér man dessutom strava
efter att sId samman milj6-, klimat- och trafikmalen pa ett proaktivt satt med beaktande av
hela trafiksystemet.

15 op.cit. Nilsson, M.; Nykvist, B. Governing the electric vehicle transition - Near term interventions to support
a green energy economy. Appl. Energy 2016, 179, 1360-1371. [CrossRef]
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4.7.3 Bedomning av det statsagda materielbolagets
lamplighet for forbindelsefartygstrafiken

| 6vervagandet av betydligt langre avtalsperioder dn i dag vacks ocksa frdgan om materi-
elagandet och forvaltningen av fartygsmaterielen. Inom ramen fér detta uppdrag ombads
undertecknad att ocksa bedoma férdelarna och nackdelarna med ett eventuell fartygsma-
terielbolag for de centrala aktorerna.

Verksamheten ar praktiskt taget helt statsfinansierad, och av denna anledning grundar sig
foljande slutsatser — eller snarare spekulationer — pa att det aktuella materielbolaget vore
(huvudsakligen) statsagt.

Precis som det framgick i den internationella jamforelsen finns det inget fartygsmateriel-
bolag i jamforelselandernas forbindelsefartygs- eller landsvagsfarjetrafik, trots att avtals-
perioderna i vissa fall ar betydligt Iangre @n de ar i Finland (se Tabell 4; undantag myndig-
hetsaktoren Farjerederiet i Sverige). Trots det kunde de samhallsekonomiska fordelarna
med materielbolagsmodellen vara stérre an nackdelarna i vissa situationer.

Fordelarna och nackdelarna granskas nedan pa en allméan niva i synnerhet i den produk-
tion av trafiktjanster som i sin helhet bestalls och betalas av samhallet och dar den behov-
liga materielens livscykel ar lang och dér det knappt finns ndgon eftermarknad for
materielen.

De helhetsekonomiska fordelarna med en materielbolagsmodell kan omfatta
foljande:

e Ett centraliserat materielbolag kunde ha battre férutsattningar an ett decen-
traliserat dgande att forenhetliga den material som anvands i trafiken
i synnerhet i en situation dar materiel som kravs for en viss typ av trafik bor
fornyas inom en relativt kort tid, vilket kunde vara fallet i
forbindelsefartygstrafiken.

® Med férenhetligande avses inte att de fartyg som bestills skulle vara syster-
fartyg, eftersom de ruttspecifika skillnaderna géallande beh&vlig materiel och
andra egenskaper &r stora, utan att bland annat fartygens teknik fér kraftpro-
duktion och -6verféring samt navigationssystem skulle vara enhetligare.
Detta skulle underldtta hanteringen av underhallskostnaderna och sannolikt
forbattra driftsakerheten.

e Genom centraliserad upphandlingsvolym uppnas storre férhandlingskraft da
det galler exempelvis varyv, projekteringskontor och anordningstillverkare,
vilket kan resultera i lagre kostnader i fartygsorder.

® Enhetlig materielhantering och enhetligt dgande kunde ocksa gora det latt-
are att halla materielen i bruksskick under hela dess livscykel.
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Enbart det att det finns ett materielbolag utgdr dock ingen garanti for att de ovan namnda
fordelarna uppnas lattare an i fallet med decentraliserat dgande av materiel. For att exem-
pelvis uppna fordelar gallande uppratthallandet av materielens skick kraver att incitamen-
ten for materielbolagets ledning och personal framjar detta.

Den férhandlingskraft som &r storre an den ar i decentraliserad upphandling ar till fordel
endast i det fall att yrkeskompetensen och incitamenten ér tillrackligt bra hos materiel-
bolagets ledning och experter, i affarsverksamheten och gallande fartygsteknik och -drift.
| basta fall kunde materielbolaget bli en specialist gédllande denna typ av materiel, men om
verksamheten blir smaskalig och “ambetsverksmassig” uteblir ocksa de positiva effekterna
i stor utstrackning och kan till och med bli negativa. | bade Sverige och Finland har det
under den senaste tiden funnits tecken pa att kostnaderna for fartygsupphandling som
gjorts under ledning av myndigheter blivit hogre an for motsvarande upphandling som
gjorts av foretag som verkar enligt foretagsekonomiska grunder.

Uthyrning av fartyg — dvs. pa branschsprak befraktning — ar en etablerad och vitt tillam-
pad verksamhetsmodell inom sjofarten. | detta avseende finns det inga operativa eller juri-
diska hinder for ett materielbolag, dven om de anknytande avtalen ger upphov till speci-
fika tillaggskostnader.

De tva huvudsakliga typerna av langvarig befraktning ar sa kallad tidsbefraktning (Time
charter, T/C) och sa kallad totalbefraktning (bareboat charter, B/B). T/C-befraktning inne-
bér att ett fartyg stalls till befraktarens forfogande med besattning for en viss tid, och
B/B-befraktning utan besattning. Befraktningsperiodens langd ar ett villkor som omfattas
av avtalsfrihet, och perioden kan efter behov vara mycket lang.

Det finns inga uppgifter om att befraktning skulle tillampas i forbindelsefartygstrafiken

i Finland. Daremot anlitar till och med flera aktorer som segrat i en konkurrensutsattning
underleverantorer for trafikeringen, antingen helt eller delvis. | landsvagsfdrjetrafiken har
bland annat Trafikledsverket och Kymen Saaristoliikenne Oy ingatt ett B/B-befraktningsav-
tal for farjefartygen Nestsori och Vikare.
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De helhetsekonomiska nackdelarna med en materielbolagsmodell kan omfatta
foljande:

e Ett centraliserat materielbolag bildar ett nytt granssnitt mellan upphandlaren
och producenten av den egentliga trafiktjansten. Denna "extra” férvaltnings-
niva hojer des sa kallade transaktions- dvs. affdrskostnaderna. Dessa kostna-
der kan vara direkta (t.ex. tilldggskostnader nar ett avtal ingas och under avta-
lets I0ptid) eller indirekta (t.ex. avtalsrelaterade och operativa fordréjningar
samt osakerhet gallande uppndaendet av den malsatta servicenivan ekono-
miskt sett).

e  Ett litet materielbolag kan ha betydligt hdgre férvaltningskostnader &n tjans-
televerantorer som forvaltar sin egen materiel. Detta ar fallet i synnerhet om
materielbolaget inte har ndgon annan betydande affarsverksamhet. | detta
fall skulle férvaltningsmodellen medféra hdgre kostnader dn det nuvarande
arrangemanget, och den nytta modellen genererar kan bli negativ.

® Om ett materielbolag fokuserar endast pa fartygskép och materielunderhall
har det begransade insikter eller mojligheter att bidra till (kostnads)effektiv
fartygsdrift inom ramen for de angivna kraven pa servicenivan.

e | konkurrensutsattningen av rutterna skulle materielen ha "getts’, medan tjan-
steleverantdrernas mojligheter att i denna paverka de administrativa kostna-
derna (forsdakringar, kontorskostnader) ar mycket begransade. | fraga om
branslekostnaderna inkluderar avtalen en mycket omfattande prisgaranti dar
risken for prisfluktuationer i sin helhet eller delvis bars av bestallaren. Konkur-
rensen skulle darfér nastan uteslutande inriktas pa personalkostnaderna som
utgor cirka 50-60 procent av kostnaderna for forbindelsefartygstrafiken.
| detta fall soks kostnadsbesparingar i det narmaste uteslutande genom Iéne-
kostnaderna, vilket sannolikt skulle leda till att det blir vanligare att anstalla
utlandsk besattning - dock med beaktande av anstallningsvillkoren och
kraven som stélls pd besattningen i Finland.

Pa den finlandska forbindelsefartygsmarknaden &r ordervolymerna for nya fartyg som
hogst cirka 100 miljoner euro, och de arliga kapitalkostnaderna for dessa skulle vara
5-7 miljoner euro. De arliga underhallskostnaderna for dessa 10-12 fartyg skulle hoja
materielbolagets omsattning till cirka 10 miljoner euro per ar.

Om det var fraga om ett bolag som endast férvaltar forbindelsefartyg skulle det vara en
mycket liten aktor vars forvaltningskostnader vore mycket hoga i forhdllande till verksam-
hetens omfattning. De samhallsekonomiska fordelar som detta slags féretag genererar pa
kort och i synnerhet lang sikt skulle sannolikt vara mindre d@n nackdelarna.
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Ett materielbolag kunde eventuellt vara en nyttig aktor i det fall att staten besluta att
genom relativt snabba investeringar modernisera forbindelsefartygsmaterielen sa att den
blir mycket miljévanlig.

De framsta férdelarna och nackdelarna med arrangemanget eller konsekvenserna av detta
for de centrala intressentgrupperna, se Tabell 5.

A andra sidan visar det norska exemplet att en motsvarande férandring kan uppnas ocksa
genom konkurrensutsattning av kommersiella tjansteleverantorer. Om konkurrensutsatt-
ningen har genomforts pa ett konsekvent sétt finns det adekvata finansiella resurser och
tillrdckligt langa avtalstider for att bar den affarsekonomiska risken. Det norska exem-
plet kan dock inte direkt tillampas pa forbindelsefartygstrafiken i Finland, eftersom skill-
naderna ar vasentliga da det galler marknadens storlek samt dess betydelse for samhallet
och trafiken.
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Tabell 5. Fordelar och nackdelar med ett materielbolag for de centrala aktorerna

Aktor som granskas

Staten och skar-
gardskommunerna

Konkurrens

Leverantorer

Slutanvandare

Branschens
effektivitet

SRK
M

KM
JSM

Traficom och Trafikledsverket

Upphandlingsenheten (NTM)

Skargardskommuner
Rederier inom branschen
Nykomlingar

Finansiering och forsakring
Dockor

Arbetsmarknaden

Fast bosatta

Fritidsboende

Ndringar i skargdrden
Allokativ (resurs)effektivitet

Produktionseffektivitet
(kostnad)

Dynamisk effektivitet
(produktutveckling)

Statsagt materielbolags ...
... fordelar ... nackdelar

Neutral eller ringa effekt Organisering av dgarstyrningen?

Neutral eller ringa effekt (antagande att nyinvesteringar hdjer kostnaderna i vilket fall som helst)

Enhetligare verksamhet och eventuellt ocksa materiel; farre grénssnitt  Neutral eller ringa effekt

gif;gl;;ous:)(;ls?rrvlirc]:):g/(ﬁilt?'[?r?SChen > mer konkurrens; ev. svarare Fler granssnitt och okade transaktionskostnader; konkurrens enbart med personalkostnader
Neutral eller ringa effekt

Ev. lagre troskel for deltagande i konkurrensutsdttningar Konkurrens- och konkurrensutsattningskaraktdren forandras; konkurrensen dkar eventuellt
Lagre troskel for intrade i branschen m

Positiv eller neutral effekt; de finansiella riskerna minskar

Positiv inverkan pa orderstocken, de finansiella riskerna minskar Bestdllarens forhandlingskraft okar

Leder till konkurrens ndstan enbart pa basis av
arbetskraftskostnaderna, vilket skulle 6ka anlitandet av utldndsk
arbetskraft

Mycket liten sysselsdttningseffekt inom branschen, dérfor ar effekten ringa. Konsekvenserna
for fackforeningsrorelsen eventuellt negativa

Vissa negativa och positiva konsekvenser: tillgdngen pd reservmateriel under stérningar eventuellt battre. En 6kning av andelen utldndsk arbetskraft kunde forsamra
servicen pa finska och/eller svenska

Ja, om de politiska malen inte uppnds genom konkurrensutsattning Risken dr att tjansteproduktionen blir mindre effektiv dn i det fall att den konkurrensutsatts
Osdkert huruvida arrangemanget forbattrar produktionseffektiviteten ~ Totalt sett okar transaktionskostnaderna

Forbattras, om bolaget utvecklar och genererar innovationer inom ny

. Forhindrar dvriga aktorers innovationsverksamhet
teknik
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Ett framgangsrikt materielbolag ska i vilket fall som helst ha gedigen kompetens inom
sjofart, teknik och affarsledning, bland annat i fraga om skeppsbyggnad, fartygsorder,
-underhall och efterlevnad av regler. Den naturliga (huvud)agaren av detta slags mate-
rielbolag skulle vara staten, eftersom finansieringen helt eller huvudsaklige vore statlig.
Denna materiel skulle ocksa vara viktig med tanke pa férsorjningsberedskapen och forsva-
ret, dvs. bolaget borde ocksa dlaggas en beredskapsskyldighet.

Pa grund av konkurrensutsattningen av trafiken kan materielbolaget dock inte vara ett
statsbolag som for tillfallet ar verksamt pa den aktuella marknaden. | dag aterstar i prakti-
ken endast ett alternativ, dvs. Arctia-koncernen'®: denna typ av materielbolag kunde som
dotterbolag till koncernen eventuellt fungera. Sedan december 2018 omfattar Arctia-kon-
cernen ocksa Meritaito Oy som producerar sjomatnings- och farledshallningstjanster samt
har ungefar samma materiel som den som anvands i forbindelsefartygstrafiken.

De slutsatser som lagts fram om materielbolaget ar skribentens egna, och har presenteras
de ndrmast som spekulationer som stdd for en eventuell vidare diskussion enligt uppdrag.

4.8 Sammanfattning och de mest centrala
observationerna

4.8.1 Granskning av krafterna som paverkar
forbindelsefartygsmarknaden

Granskningen av de krafter som paverkar forbindelsefartygsmarknaden och som behand-
las i bakgrundsrapporter och lardomsprov'” ger en mycket bra bild av problemen som
marknadens ringa storlek, det ringa antalet aktorer och den offentliga upphandlings-
sektorns politiskt faststallda randvillkor gett upphov till. | sitt lardomsprov har Nieminen
(2019) till och med anvéant den sa kallade referensramen for djavulska problem som har
utvecklats i komplexitetsforskningen inom bland annat forvaltningsvetenskap.

16 Staten har ett sa kallat strategiskt intresse i det av staten heldagda kommersiella bolaget Arctia Oy. Avdelningen
for dgarstyrning vid statsradets kansli svarar for dgarstyrningen av bolaget. Koncernens omsattning var 79,1 miljo-
ner euro 2019. (Arctia Oy, Arsberttelse 2019)

17 Se t.ex. Jaakkola 2014, Linkama et al. 2016, Nieminen 2019 samt KM:s och NTM-centralens rapporter.
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En ekvation dar man samtidigt forsoker 6ka konkurrensen inom sektorn, uppratthalla den
faststallda servicenivan aret om'@ eller ens bibehalla den pa den uppnadda nivan, halla
den offentliga sektorns kostnader i schack samt for aktorerna skapa ekonomiska och andra
forutsattningar att utveckla verksamheten, ar mycket svar, om inte rentav omgjlig att 16sa.

Det ar sdledes fraga om ett komplext problem som samtidigt paverkas av manga olika
krafter och inte kan l6sas endast med hjalp av dtgarder som vidtas av férvaltningsorgani-
sationens ledning, utan eventuella I6sningar kraver ocksa politiska beslut.

| denna granskning har de centrala krafter som paverkar konkurrensen pa forbindelsefar-
tygsmarknaden presenterats enligt M.E. Porters (1980, jfr ocksa Karjalainen 2019, 18-21) sa
kallade femkraftsmodell. | den ursprungliga modellen omfattar dessa krafter

konkurrens mellan befintliga aktérer pa marknaden,
kunders férhandlingsstyrka gentemot marknaden,

3. varu- och tjdnsteleverantorernas (géller ocksa tillhandahallande av arbets-
kraft) férhandlingskraft gentemot marknaden,
hot som orsakas av nya aktorer for dagens aktorer, och

5. hot som orsakas av substituerande varor eller tjanster for dagens aktorer,
omfattar ocksa ett hot om att de varor och tjanster som for tillfallet finns pa
marknaden inte kommer att anvandas. Som exempel pa detta kan namnas
persontrafiken, i synnerhet flyg- och fartygsresorna, som minskade kraftigt
under coronakrisen.

Utover de ovan namnda fem krafterna har ocksa foljande inkluderats i sammanfattningen
av granskningen:

a. myndighetsatgdrder och betydelsen av reglering,
b. de centrala ministeriernas politiska styrning samt
¢. slutanvdndarna och deras férhandlingskraft.

| frdga om punkterna a) och b) kan det dessutom konstateras att arrangemangen for
forbindelsefartygstrafiken fordelas mellan tva ministeriers forvaltningsomraden inom
statsforvaltningen. Skargardslagen ligger till grund for de fast bosatta skargardsinvan-
arnas avgiftsfrihet i trafiken. Det ansvariga ministeriet for den aktuella lagen ar jord- och

18 Servicenivan kan matas pa olika satt. En indikator &r genomsnittlig utnyttjandegrad/trafikplats for passagerar-
kapaciteten, enligt vilken utnyttjandegraden ar mycket lag, i allménhet under 10 procent, pa manga av de langre
(ytter)skargardsrutterna. Enligt NTM-centralen i Egentliga Finlands interna uppgifter, som har citerats av Jaakkola,
(2014, 46) var den genomsnittliga utnyttjandegraden for passagerarkapaciteten pa alla rutter 15 procent och den
genomsnittliga utnyttjandegraden for fraktkapaciteten 22 procent 2013.
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skogsbruksministeriet (JSM) som alagts skargardspolitiken i Finland. | dessa fragor verkar
ocksa Skargardsdelegationen i anslutning till JSM.

Kommunikationsministeriet ar i sin tur det ansvariga ministeriet for férvaltningen av
forbindelsefartygstrafikeringen samt finansieringen som allokeras fér denna trafik. Den
statliga finansieringen kanaliseras i praktiken genom centralmyndigheten Traficom, som
lyder under KM, till NTM-centralen i Egentliga Finland som svarar for konkurrensutsatt-
ningen av rutterna och betalningarna till aktorerna.

Véldigt manga parter paverkar saledes i vasentlig grad verksamhetsforutsattningarna och
konkurrensen pa denna marknad. (Bild 3)
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Bild 3. Centrala krafter som paverkar konkurrensen pa forbindelsefartygsmarknaden och karaktariseringen av dessa

Nykomlingar

Marknadens attraktivitet nu lag; for tillfallet hog troskel for tilltrade till branschen: Iaga avkastningsforvantningar,
investeringsbehoven dkar under den narmaste tiden, i dag kortsiktiga och mycket splittrade avtal. Daremot 1ag troskel for
uttrade: risk for forlorat anbudsforfarande

Leverantorernas Konkurrensen inom Servicebestillare
forhandlingsstyrka: branschen (NTM-centralen)
Anordnings-, fartygs- och
produktleverantorer,
fackforeningsrorelsen

Konkurrensen har okat Hantering av konkurrensutsattning-
mellan branschaktdrerna, arna, faststéllande av servicenivan,
men grunden for denna dr skotsel av betalningsrorelsen.
Mattlig forhandlingsstyrka tunn och skor. I sin nuvarande
bland fartygs-, anordnings- form skapar konkurrensen
och produktleverantdrerna inte resurser for att utveckla
verksamheten sd att den
svarar mot de framtida kraven

(entral operativ roll inom ramarna
som satts upp av ministerierna

Fackforeningsrorelsens
forhandlingsstyrka mycket
betydande

Myndighetsatgarder och reglering: bland
annat sakerhet och behdrigheter, foretags- och
Det finns inga ersdttande tjanster for helrstrafik; miljoreglering

ldngsamma ruttspecifika forandringar som
narmast sker genom flyttrorelsen till foljd av att
naringsverksamheten ganska obetydlig pa darna

Substitut (ersattande tjanster)

Betydande inverkan pa bland annat sakerheten
samt fartygens och besattningens behdrigheter;
miljoregleringen skarps

FM (budgetfinansiering)
KM (sektorsministerium)
JSM (skargardsfragor)

Manga ministerier svarar for
den politiska styrningen

Slutanvandare: fast bosatta
och fritidsboende, turister
och naringsidkare ...

Betydande forhandlingsstyrka
i fraga om den politiska
beslutsprocessen genom
offentlighet och direkt
paverkande
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Bild 3 forsoker sammanfatta karaktdren av var och en kraft samt typen av inverkan

i helheten som forbindelsefartygstrafiken bildar. Utdver dessa kommer bland annat de
allt starkare miljokraven i den nationella beslutsprocessen och i EU:s beslutsprocess samt
andringarna som tratt i kraft och de kommande andringarna i sjofartsregleringen (bland
annat sakerhet, fartygsteknik, drivmedel och utslapp) att krdva allt storre investeringar

i fartygsmateriel under 2020- och 2030-talen.

4.8.2 Granskning av forvaltningsmodellerna med
beaktande av materielbolagsmodellen

Utan politiska beslut ar det omgjligt att uppna ett mal som innebar att man samtidigt
forsoker uppratthalla konkurrensen inom branschen, uppna (och bibehalla) den faststallda
servicenivan aret om, halla kostnaderna i schack samt for tjansteleverantdrerna skapa
ekonomiska och dvriga forutsattningar for att utveckla verksamheten.

Ett annat politiskt beslut ar att finansieringsramen, forvaltnings- eller driftsmodellen for
sektorn inte andras (i vasentlig grad).

Investeringsbehov

Den nuvarande materielen i forbindelsefartygstrafiken ar mangskiftande och huvud-
sakligen gammal, och darfor ar de tekniska och ekonomiska forutsattningarna for att
forlanga livscykeln begransade. Samtidigt innebér miljokraven samt dndringarna i sjofarts-
regleringen att kdnnbara investeringar maste goras i forbindelseflottan pa 2020- och
2030-talen.

Efter slutet av 2020-talet kommer forbindelsefartygstrafiken inte att kunna bedrivas enligt
reglerna utan nagra omfattande nyanskaffningar, &ven om inga betydande utslapps-
minskningar efterstravas. Investeringarna skulle innebdra att arskostnaderna for forbindel-
sefartygstrafiken 6kar fran cirka 18 miljoner euro till cirka 25-27 miljoner euro inkl. moms)
senast i borjan av 2030-talet och cirka 20 ar framover forutsatt att trafikprestationen och
kostnadsnivan annars forblir oférandrade.

Det finns skal att begrunda vilka drivmedel som ar samhallsekonomiskt motiverade, efter-
som forbindelsefartygstrafikens andel av alla utslépp i Finland ar under 0,1 promille. Som
investering ar till exempel el som drivmedel for forbindelsefartyg en mycket dyr teknisk
I6sning fortfarande under de narmaste aren, dven om férdelen med denna pa langre sikt
ar lagre driftskostnader och utslappssnalhet.
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Reflektioner over ett statsagt materielbolag

Ett materielbolag kunde bli aktuellt framst i en situation déar staten skulle besluta att
genom relativt snabba investeringar modernisera forbindelsefartygsmaterielen sa att den
blir mycket miljovanlig. De framsta fordelarna och nackdelarna med arrangemanget eller
konsekvenserna av detta for de centrala intressentgrupperna, se Tabell 5.

Ett statsagt materielbolag bor ha gedigen kompetens inom sjofart, teknik och affars-
ledning, men inte tillhandahalla forbindelsefartygstjanster. | dagens lage kunde i prak-
tiken endast Arctia-koncernen bli aktuell som moderbolag fér denna typ av materielbo-
lag. Ocksa de tva landsvagsfarjor som i dag dgs av Trafikledsverket kunde overforas till det
aktuella materielbolaget.

De slutsatser som lagts fram om materielbolaget ar skribentens egna, och hér presenteras
de narmast som spekulationer som stod for en eventuell vidare diskussion enligt uppdrag.

Forvaltningsmodeller och konkurrensutsattningarnas langd

Nyinvesteringar kraver andringar i férvaltningsmodellen och/eller finansieringsramen
for sektorn. Samtidigt krdvs det att servicenivan pa den tjansteproduktion som i prakti-
ken i sin helhet bekostas av samhallet faststélls pa nytt sa att den battre tillgodoser det
faktiska behovet. Trafiken torde huvudsakligen forbli avgiftsfri ocksa inom den narmaste
framtiden.

For att tjdnsteleverantorerna ska kunna béra de affarsekonomiska riskerna som ankny-
ter till investeringar och drift bor avtalsperioderna vara betydligt Iangre, cirka 5 ar, @n de
aridag. Andringen skulle kriva ett politiskt beslut &tminstone av finansministeriet och
kommunikationsministeriet.

| utkastet till statsradets principbeslut (2020) konstateras det ocksa att finansieringen
av bastrafikledshallningen mojliggor ett tjansteavtal som 16per pa 10-15 ar i lands-
vagsfarjetrafiken, vilket ddmpar kostnadsékningen och ger mojligheter att fornya
fartygsmaterielen steg for steg. Liknande arrangemang borde ocksa évervagas for
forbindelsefartygstrafiken.
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5 Delomrade 5: Alternativa framtidsbilder
for skargarden

Skrivet av Sari Sepka och Riitta Pontynen

5.1 Bakgrund for enkaten om framtiden

Syftet med utredningen “Framtidens skargardstrafik” har varit att producera aktuell och
framtidssonderande information om utveckling av férbindelsefartygstrafiken. Utrednings-
objekten har omfattat behovet av att férnya materielen och eventuella behov av att andra
rutterna, likasa foreskrifterna om materielen och trafikeringen samt utvecklingen av dessa.
Utvecklingen av antalet resor i och trafikutsikterna for forbindelsefartygstrafiken samt de
centrala politiska och trafikpolitiska drivkrafterna har ocksa kravt uppmarksamhet, liksom
naturligtvis de ekonomiska och sociala drivkrafterna. Utvecklingen av fartygstekniken,
digitaliseringen av trafiken och utvidgningen av automationen samt de 6vriga tekniska
drivkrafterna har ocksa tagits upp, likasa naturligtvis miljo- och klimatskyddsmalen. Regle-
ringen av forbindelsefartygstrafiken och de 6vriga faktorerna som paverkar lagstiftningen
har ocksa beaktats.

Det sista, femte, delomradet i utredningen "Framtidens skadrgardstrafik” handlar om hur
framtidens skadrgardstrafik kunde se ut enligt skargardstrafikens kunder, skargardsinva-
narna och manniskor som tillbringar tid i skargarden. For att kartlagga asikterna utarbe-
tades i Delfoi-metodens anda en elektronisk enkdt med tva svarsomgangar. Med hjalp
av Delfoi-metoden, som ofta tillampas pa enkédter om framtiden, kan man av exper-

ter samla in olika asikter om det férhandenvarande drendet. Det vasentliga i tillamp-
ningen av Delfoi-metoden ar respondenternas och svarens anonymitet, méjligheten att
andra sina egna svar samt kommentera resultaten och ge respons (t.ex. Rikkonen 2009,
Maness 2012).

Alternativa framtidsbilder skapades utifran drivkrafter, dvs. drivers, som kartlades i enka-
ten, och dessa lag till grund for framtidstabellen (t.ex. Linturi & Rubin 2011). | kartlagg-
ningen av drivkrafterna anvandes PESTEL-analysen fér granskning av politiska, ekono-
miska, sociala, tekniska, miljorelaterade och legislativa drivkrafter samt konsekvenserna
av dessa for det framtida utvecklingsforloppet (Aguilar 1967). | enkaten grundade sig driv-
krafterna pa de tidigare framtidsscenarierna (t.ex. Péntynen och Erkkild-Valiméaki 2018),
och respondenterna kunde foresla ytterligare faktorer. Drivkrafternas prioritetsordning
efterfragades i den andra enkdtomgangen.
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Tanken var att ocksa ge manniskorna mycket fritt utrymme for att skriva ner sina idéer och
ta med dem till féljande svarsomgang. Har presenteras forst enkatresultaten ganska exakt,
eftersom de aterspeglar manniskornas uppfattningar och som sddana ar intressanta da
man tanker pa beslut som paverkar skargarden och forbindelsefartygstrafiken. Avsikten
var att efter detta ordna en workshop dar olika framtida inriktningar begrundas utifran de
alternativa framtiderna som skapats. Nu kunde ingen fysisk workshop ordnas, och darfor
har denna del sammanstallts framst av skribenterna. Visserligen har kommentarer mottag-
its ocksa av de 6vriga medlemmarna i arbetsgruppen. De framtidsbilder som skapats ar
inte i sig prognoser, utan syftet dr att de ska vara till hjalp for att beskriva olika alternativa
utvecklingsforlopp som stod for besluten gallande forbindelsefartygstrafiken.

5.2 Genomforandet av enkaten om framtiden for
skargardens forbindelsefartygstrafik

Webropolundersokningen i den férsta omgangen skickades 12.10.2020, och svar begar-
des senast onsdagen den 21.10. Enkatlanken s@ndes per e-post till 102 mottagare, och
lanken till enkdten delades ocksa genom mottagarna. Enkdten genomférdes pa finska och
svenska, och rapporten om svaren fran den forsta omgangen skrevs pa bade finska och
svenska. | den férsta omgangen deltog totalt 70 personer i enkaten, ett gladjande hégt
antal. Enkdten nadde ocksa personer i manga aldrar, mellan 18 och 85 ar. | tabell 1 visas
respondenternas aldersfordelning. Flest svar lamnades av 40-65-aringar, vilket sdakert
ocksa aterspeglar skargardsinvanarnas verklighet. Cirka 61 procent av respondenterna
var man. | den andra omgangen 6ppnades enkéatlanken 6.11, och svarstiden gick ut 13.11.
| den andra omgdangen uppgick antalet respondenter till 31. Kompetens (tabell 2) fanns
inom alla sektorer som hade foreslagits i enkaten, och i falten for fritt formulerad text
uppgavs dessutom andra omraden fran undersékningen for utveckling av skdrgarden.
Respondenterna kunde vilja flera kompetensomraden. Respondenterna representerar
hela skargarden val.

Enkdatomgdngarna omfattade féljande huvudsakliga teman:

e utvecklingen av antalet resor i forbindelsefartygstrafiken fram till 2040 i hela
det omrade dar det i dag finns forbindelsefartygstrafik i skargarden

e utvecklingen av antalet resor i forbindelsefartygstrafiken fram till 2040 i det
omrade som respondenten féretrader

e pastdenden om framtiden for skargardens forbindelsefartygstrafik 2040

® respondenternas asikter om drivkrafterna: politiska, ekonomiska, sociala,
tekniska, miljorelaterade och legislativa drivkrafter. Respondenterna kunde
lagga till drivkrafter.

® svaga signaler och svarta svanar
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| den andra enkdtomgangen kunde respondenterna kommentera svaren fran den forsta
omgangen och dven dndra sina tidigare asikter, om de sa dnskade. | rapporteringen av
svaren fran férsta omgangen lyftes de faktorer som framst paverkar framtiden fram. | fraga
om drivkrafterna valde respondenterna de fem viktigaste och motiverade de egna valen.

| bade férsta och andra omgangen kunde fritt formulerade kommentarer ges.

Tabell 1. Respondenternas dlder

Rldersklass n=70 Procent
15-18 0 0%
18-30 4 6%
30-40 3 4%
40-50 19 27 %
50-65 26 37%
65-75 12 17 %
75-85 6 9%
85-100 0 0%

Tabell 2. Respondenternas kompetens och kompetensomrade

n=68 Procent
Livsmedelsproduktion 3 4%
Energi 1 1%
Fiskodling och/eller vattenbruk 2 3%
Fiske 2 3%
Kultur och kulturarv 9 13%
Jord- och skogsbruk 6 9%
Turism 19 28 %
Sjotrafik 17 25%
Politik 12 18 %
Skargdrdsinvanare 21 31%
Social- och hdlsovardsbranschen 6 9%
Personer som tillbringar fritid i skdrgarden 25 37%
Miljofragor och naturskydd 14 21%
Négra andra, vilka? 21 31%

m



JORD- OCH SKOGSBRUKSMINISTERIETS PUBLIKATIONER 2021:25

5.3 Asikter om framtiden for skargardens
forbindelsefartygstrafik

5.3.1 Utvecklingen av antalet resor i forbindelsefartygstrafiken

Respondenterna gav forst en beddmning av utvecklingen av antalet resor fram till 2040
inom hela det omrade dar skargardens forbindelsefartyg trafikerar idag. Svaren presen-
teras nedan pa bild 1.1 den andra omgangen var svaren géallande utvecklingen av anta-
let resor nagot konservativare an de var i den férsta omgangen. | den férsta omgangen
bedomde 10 procent och i den andra omgangen 16 procent av respondenterna att anta-
let resor minskar. | den forsta omgangen bedémde 81 procent och i den andra omgangen
74 procent av respondenterna att antalet resor okar.

Bild 1. Utvecklingen av antalet resor inom omradet, svarens procentuella férdelning, enkatomgangarna
10ch 2. 0mgang 1, N=70 och omgdng 2, N=31.
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m Omgéng 1. Omgang 2.

| respondenternas kommentarer forutsags att antalet passagerare sannolikt 6kar inom
omraden dar rutterna anvands av foretag som tillhandahaller turisttjanster. Forutom turist-
verksamheten kan ocksa det att man bor pa tva stallen och distansarbetet leda till att
trafikvolymerna 6kar. | kommentarerna uppgavs det d andra sidan att turismen 6kar, men
att fartygen, ocksa privatpersonernas, dr i gemensam anvandning och att fylinadsgra-

den hojs. Parallellt med fartyg som lampar sig for frakttransport och isférhallanden utdkas
kapaciteten med lattare persontransportfartyg under sommarsisongen. Okningen beror
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pa varldssituationen och utbudet i skargarden, i synnerhet lugnet och sdkerheten i skar-
garden i en mer instabil varld.

Svaren gallande utvecklingen av antalet resor fram till 2040 i omradet som respondenten
foretrader visas nedan pa bild 2. | den forsta omgangen bedémde 6 procent och i andra
omgangen 13 procent av respondenterna att antalet minskar i det egna omradet. | den
forsta omgangen bedémde 74 procent och i den andra omgangen 68 procent av respon-
denterna att antalet resor kommer att 6ka i det egna omradet. Jamfort med antalet resor
i hela omradet forutsags en ndgot mindre 6kning i det egna omradet.

Bild 2. Utvecklingen av antalet resor inom respondentens eget omrdde, svarens procentuella férdelning,
enkdtomgdngarna 1 och 2. 0mgang 1, N=70 och omgang 2, N=31.
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®m Omgang 1. Omgang 2.

I svaren konstaterades det att tillgdngligheten ar god i Abo skirgard, till exempel i rikt-
ningen Helsingfors—Tammerfors finns det storsta antalet invanare i landet, och fritidstra-
fik fran de stora staderna till skargarden kommer att finnas aret om och 6ka. Antalet resor
Okar saledes till foljd av att bade heltids- eller deltidsboende och fritidstrafiken 6kar.
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5.3.2 Utsikter for framtidens skargardstrafik

| enkaten lades pastaenden fram om skargardens forbindelsefartygstrafik 2040. Medelvar-
det for de olika svaren i enkdtomgangarna visas pa bild 3.

Bild 3. Medelvarde for svaren i omgangarna 1och 2. 0mgang 1, N=70 och omgang 2, N=30.

00 05 10 15 20 25 30 35 40 45 50
Vanligt med distansarbete i skargarden
| skargdrden okar antalet finldndska resendrer

En del av skérgardens forbindelsefartyg ér obemannade

Frakt och passagerare transporteras huvudsakligen separat
i skargardens forbindelsefartygstrafik

Skérgdrdstrafiken &r avgiftsfri fram till 2040

Skérgardstrafikens natverk omfattar férre destinationer

Trafikforbindelserna mellan skérgdrden och
fastlandet samordnade tidtabellsmassigt

Till skérgarden levereras varuforsandelser med exempelvis
dronare eller med hjélp av andra framtida transportlgsningar

Storre antal fast bosatta i skargdrden &n det fanns 2020
| skdrgdrden bedrivs nya och mangsidiga naringar

De ndringar som bedrivs i skargarden ar framgangsrika

| skdrgdrden produceras fornybar energi,
vilket hojer sjélvforsdrjningsgraden

| framtiden ar skargardens forbindelsefartygstrafik
till storsta delen anropsstyrd trafik

| skargdrden dkar antalet utlandska resendrer

Fritidsboendet i skérgdrden dkar

H Omgang 1. Omgang 2.

De pastaenden som ansdags vara mest sannolika var att distansarbete blir vanligare i skér-
garden, antalet inhemska turister 6kar och fritidsboendet 6kar. Skargardstrafiken okar,
om dessa forverkligas. Minst understod fick pastaendet att skargardstrafiknatet omfat-
tar farre destinationer; i den forsta omgangen var 64 procent och i den andra omgangen
63 procent av respondenterna av annan asikt, samt pastdendet att frakt och passagerare
huvudsakligen transporteras separat i skargardens forbindelsefartygstrafik; i den forsta
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omgangen var 53 procent och i den andra omgangen 70 procent av respondenterna av
annan asikt. | fraga om avgiftsfrihet i skargardstrafiken 2040 var 40 procent av responden-
terna i den férsta omgangen och 60 procent i den andra omgangen av annan asikt. Den
procentuella férdelningen av svaren i omgangarna 1 och 2 visas i tabell 3. Totalt sett dter-
speglar resultatet att man antar att den uppatgaende trenden i férbindelsefartygstrafiken
fortsatter och att natverket forblir ungefér likadant som det ar i dag.
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Tabell 3. Procentuell jmforelse, resultat for pastdendena i omgangarna 1 och 2.

Haller inte med Haller inte helt med Har ingen asikt Samtycker till viss del Haller helt med Kan inte sdga / géller
inte mig
Pastdende Omgang Omgang Omgang Omgidng Omgiang Omgdng Omgang Omgidng Omgiang Omgang Omgang Omgdang
1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 1 2
Vanligt med distansarbete i skdrgarden 0% 3% 3% 10 % 1% 0% 36 % 43 % 57 % 43 % 3% 0%
| skdrgarden dkar antalet finlandska resendrer 0% 3% 0% 3% 1% 3% 36 % 45 % 63 % 45 % 0% 0%
En del av skdrgdrdens forbindelsefartyg ar obemannade 19% 20 % 17 % 33% 19 % 17 % 14 % 10 % 17 % 10 % 14 % 10 %
Frakt och passagerare transporteras huvudsakligen separat 13% 27% 40 % 43 % 6 % 0% 20 % 17 % 13% 10% 9% 3%
i skdrgardens forbindelsefartygstrafik
Skargdrdstrafiken dr avgiftsfri fram till 2040 10 % 13% 30 % 47 % 9% 3% 23% 13% 26 % 20 % 3% 3%
Skargardstrafikens ndtverk omfattar farre destinationer 32% 20% 32% 43 % 6% 3% 25% 13% 3% 17 % 3% 3%
Trafikforbindelserna mellan skdrgarden och fastlandet 0% 3% 7% 21% 3% 7% 37% 28% 50 % 31% 3% 10 %
samordnade tidtabellsmdssigt
Till skdrgarden levereras varuférsandelser med exempelvis 1% 3% 19 % 14 % 14 % 10 % 30 % 41% 29% 31% 6% 0%
dronare eller med hjalp av andra framtida transportldsningar
Storre antal fast bosatta i skdrgarden an det fanns 2020 1% 7% 17 % 33% 6% 17 % 40 % 30% 34% 13% 1% 0%
| skdrgarden bedrivs nya och méngsidiga ndringar 0% 7% 7% 10 % 6% 0% 50 % 60 % 33% 20 % 4% 3%
De ndringar som bedrivs i skdrgdrden dr framgangsrika 1% 3% 9% 27 % 1% 10 % 46 % 47 % 30% 10 % 3% 3%
| skargdrden produceras fornybar energi, vilket hojer 0% 3% 4% 20 % 6% 7% 47 % 37% 41 % 33% 1% 0%
sjdlvforsorjningsgraden
| framtiden dr skdrgdrdens forbindelsefartygstrafik till 1% 3% 43 % 57% 7% 13% 21% 13% 13% 10 % 4% 3%
storsta delen anropsstyrd trafik
| skdrgdrden dkar antalet utlandska resendrer 0% 0% 1% 17 % 9% 7% 50 % 53 % 37% 23% 3% 0%
Fritidsboendet i skdrgdrden Gkar 1% 3% 3% 7% 4% 3% 29 % 50 % 61% 37% 1% 0%
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De fritt formulerade svaren i den férsta omgangen lyfte upp 6vergédningsutvecklingen
som, i det fall att den fortsétter, minskar skargardens attraktivitet. | manga svar uttryck-
tes 6nskemal om battre forbindelser i skargarden, ocksd med tanke pa turismen, for att
attraktiviteten ska kunna bevaras och hojas. Men man trodde dven pa tekniska innova-
tioner som balanserar skillnaderna géllande attraktiviteten mellan skargarden och resten
av landet, till och med utan transportférbindelser. Férutom naturen togs ocksa saker-
heten upp som en attraktionsfaktor. | den andra enkdtomgangen begardes kommenta-
rer om i synnerhet distansarbetet. Respondenterna var 6verens om att det kommer att
Oka. Distansarbetet resulterar i att volymerna i skdrgardstrafiken forandras dret om och
att bostader som anvdnts som andra bostad byggs om fér anvandning aret runt. Detta
leder ocksa till att efterfragan pa vissa tjanster 6kar aret om (gardskarlar for stugorna,
byggande).

5.3.3 Centrala drivkrafter

| enkaten kartlades respondenternas asikter om de olika drivkrafterna och de sannolika
konsekvenserna for skargardens forbindelsefartygstrafik, driften och transportbehovet
2040. Av respondenterna begardes ocksa en bedémning av vilka drivkrafter som kommer
att ha sarskilt stor betydelse for forbindelsefartygstrafiken i framtidens skargard 2040, och
huruvida betydelsen ar positiv eller negativ. | den andra enkatomgangen utreddes priori-
tetsordningen for drivkrafterna som hade lagts fram eller till i den forsta enkdtomgangen.
| enlighet med PESTEL-analysen delades drivkrafterna in i politiska, ekonomiska, sociala,
tekniska, miljérelaterade och legislativa drivkrafter.

Politiska drivkrafter

Den procentuella fordelningen av svaren av de politiska drivkrafterna som togs upp i den
forsta enkdatomgangen visas pa bild 4. De drivkrafter som lades till av respondenterna
inkluderades i den andra enkdatomgangen.
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Bild 4. Politiska drivkrafter, svarens procentuella férdelning i omgdng 1. n=70.
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Néringspolitik (som paverkar skargardens
ndringar och boende)

Den politiska situationen i Ostersjoregionen
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Trafikforbindelser mellan fastlandet och skérgarden

Markanvéndningsplanering (i synnerhet den som
paverkar boendet i skdrgdrden), bygglagen

Trafikpolitik som paverkar skargardens forbindelsefartygstrafik

Sakerhetssituationen .

Miljopolitik och -reglering

= Mycket ringa effekt
Ganska ringa effekt
Varken ringa eller stor effekt (neutral effekt)
Ganska stor effekt

= Mycket stor effekt

Kan inte sdga / galler inte mig

Fragor gallande 5G- och 6G-nédtverken samt tillgdngen till och kostnaderna for dessa

i skdrgarden togs upp i de 6ppna svaren. Regionalpolitiken, skargards- och turistpolitiken
samt i anknytning till dessa tillrdckligheten av skattepengar for forbindelsefartygstrafiken
poangterades. Den inhemska turismen, och generellt sett den 6kande fritiden, ansags bli

allt viktigare i framtiden. Sakerhet som attraktionsfaktor, fiske och jakt, oljebekdmpnings-

beredskap, jamstalldhet, multilokalitet, privatisering och dldreomsorg togs ocksa upp i de
enskilda svaren.

Prioritetsordningen for politiska drivkrafter

| den forsta och andra omgangen var de fyra viktigaste drivkrafterna de samma
(tabell 4). Den trafikpolitik som paverkar skargardens forbindelsefartygstrafik hade klart
oftast uppgetts som den viktigaste drivkraften (86 procent av respondenterna). Ndst mest
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omndamnanden fick trafikférbindelserna mellan fastlandet och skargarden (65 procent
av respondenterna). Naringspolitiken och markanvandningsplaneringen namndes av 55
och 52 procent av respondenterna. Kommunernas skdrgardspolitik togs upp i den forsta
omgangen och ldg i den andra omgangen pa femte plats.

Tabell 4. Prioritetsordningen for politiska drivkrafter, resultat i omgéngarna 1 och 2. Omgang 1, N=70 och
omgang 2, N=31.

Omgaéng 1. Omgang 2.
Drivkraft medeltal % omnamnande
Trafikpolitik som paverkar skdrgdrdens 4,6 84 % 26
forbindelsefartygstrafik
Trafikforbindelser mellan fastlandet och skargérden 45 65 % 20
Néringspolitik (som paverkar skargardens ndringar och 43 55% 17
boende)
Markanvandningsplanering (i synnerhet den som paverkar 43 52% 16
boendet i skargarden), bygglagen
Kommunernas skargardspolitik 39% 12
Skérgardspolitik och landshygdspolitik 26 % 8
Ekonomisk politik (som paverkar forbindelsefartygstrafikens 26% 8
avgiftsbeldggning/avgiftsfrihet)
Allokering av statsandelar till skargarden 26 % 8
Turismpolitik 23% 7
Miljopolitik och -reglering 3,8 19 % 6
Sakerhetssituationen 3,3 13% 4
Regionalpolitiska trender (som paverkar boendet) 10 % 3
Regeringsbasen, politiska maktforhallanden 10 % 3
Fiskeripolitik 6% 2
Den politiska situationen i Ostersjéregionen 28 6% 2
Spanningar inom den internationella politiken 26 0% 0

| den forsta omgangen namndes naringspolitiken i flera svar som sarskilt viktig. Hur den
paverkar tjdnsterna i skargarden och hur smaforetagare stoéds och uppmuntras. Hur
utvecklas turistbranschen och den hallbara bioekonomin och vilka incitament erbjuds for
dessa? Hur stods eller mojliggors geografisk spridning av arbete, produktion och boende?
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Regionalpolitiken ansags vara viktig, till exempel finns det vilja att fraimja och stodja skar-
gardsboendet parallellt med stark urbanisering? Trafikpolitiken paverkar hur tekniken
utvecklas och vilka [6sningar som kan hittas for att utveckla ett ekologiskt hallbart, men
inte odverkomligt dyrt trafiksystem. | trafikpolitiken maste man forsta hur olika ramarna
de facto ar for staderna och landsbygden samt skargarden. Till exempel tillampning av
delningsekonomi kan vara en intressant metod, dvs. att transporter ordnas med saman-
vandningsbilar eller -batar.

Miljons tillstand ansdgs vara en betydande faktor. Mdnga ansag att 6vergddningen och
annan férsamring av naturtillstandet kan innebéara negativa konsekvenser for skargardens
attraktivitet. Har finns det regionala skillnader, situationen forbattras i Finska viken, men
inte i samma utstrackning pa andra stallen. A andra sidan anségs det att vissa djurarter
och naturskyddet som sadana utgor ett hot mot skargardens livskraft.

Det att man bor pa tva stdllen, distansarbete och natverk som mdjliggér dessa namn-

des ocksa. Det omfattar ocksa mojligheter att ldttare kunna omvandla sommarbostader
till permanenta bostader och dven annan markanvandningsplanering. Dessutom kunde
ocksa rorligheten underldttas genom att bade stodja trafiken och att bygga broar. Covid-
19 och dess inverkan pa mojligheterna for distansarbete samt multilokaliteten var som
trend mycket klart identifierad. Ocksa inrikesturism anknyter delvis till detta. Man har dock
inte hittat en I6sning till hur skatteintdkter till ett stédlle och anvdandning av tjanster regel-
bundet pa ett annat kunde hanteras battre. Dessutom borde det finnas battre foreskrifter
om hur kommunerna kunde investera i utveckling av skargarden.

| svaren dyker nagra diskussioner upp:

e avgiftsfrihet vs. avgiftsbeldaggning

¢ reform/digitalisering av forbindelsefartygstrafiken

e miljovanlighet som ar kopplad till avgiftspolitik.

e det nuvarande systemet ar i vilket fall som helst orsaken till att branschen inte
har utvecklats for att leva upp till dagens krav.

e Bland annat natbokningsmojligheter saknas, fartygen ar gamla och ger
upphov till fororening, och det pagar inte heller ndgon annan langsiktig
utveckling. En monopolstallning kan uppsta i skargardens
forbindelsefartygstrafik.

| den andra omgangen vacktes fragan om vilket omrade “skargarden” omfattar, dvs. ar
det ett omrade till vilket det finns en fast vagférbindelse eller inte. Skargard utan fast
vagfoérbindelse paverkas av hur kommunerna forhaller sig till vilken typ av tjanster som
ska tillhandahallas i skargarden och vilka som flyttar till skargdrden. Flyttningen till skar-
garden beror pa huruvida statsandelarna anvands for att stalla tjanster till forfogande
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i skargarden. Detta kunde uppnas genom att arligen rapportera vilka tjanster som star till
forfogande i skdrgarden (skdrgard utan fast vagforbindelse). Resultaten skulle paverka
utdelningen av statsandelar: mera tjanster "bakom farjeférbindelsen”- stérre statsandelar.

Ekonomiska drivkrafter

Den procentuella férdelningen av svaren géllande de ekonomiska drivkrafterna som togs
upp i den forsta enkdtomgangen visas pa bild 5.

Bild 5. Ekonomiska drivkrafter, svarens procentuella fordelning i omgéng 1. n=70.
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Energi (brénsle)priset [

Den cirkuldra ekonomins utveckling i skirgarden [ ] |
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Néringamas utveckling i skérgarden: fiskeri [
Naringamas utveckling i skérgarden: handel [ ]
Naringamas utveckling i skérgarden: turism I
Néringarnas utveckling i skdrgdrden: jord- och skogsbruk
Néringarnas utveckling i skérgarden: vattenbruk
Konjunkturerna i Finlands nationalekonomi
Sysselsattningsgrad (i skdrgarden)

Tillgang pd arbetskraft (i skérgarden) [ ]

Statliga stod for skargardens forbindelsefartygstrafik

Statliga stod for néringsverksamhet som bedrivs i skargarden

Kolsnél ekonomi med tanke pa skargarden [ ]

= Mycket ringa effekt

= Ganska ringa effekt
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Ganska stor effekt

= Mycket stor effekt

= Kaninte séga / galler inte mig
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| textfalten for fritt formulerade svar uppgavs ocksa distansarbetsmojligheterna och
beskattningen, i synnerhet fastighetsbeskattningen samt trafikférbindelserna.

De viktigaste ekonomiska drivkrafterna

| frdga om de ekonomiska drivkrafterna var de tre som ansags vara viktigast, de samma
som enligt medelvardet var det i den forsta omgangen (tabell 5). De statliga stoden for
forbindelsefartygstrafiken och utvecklingen av turistndringen som bedrivs i skargar-
den ansags av 71 procent av respondenterna vara de viktigaste drivkrafterna. De statliga
stoden for naringsverksamheten som bedrivs i skdrgarden var den tredje mest ndmnda
drivkraften enligt 48 procent av respondenterna, och utvecklingen av handeln som
naring enligt 42 procent. Totalt namndes manga fler ekonomiska drivkrafter i den forsta
omgangen, och i den andra omgangen forekom det variationer i prioritetsordningen.
Till exempel smidiga trafikforbindelser, som lades till i den férsta omgangen, valdes av
29 procent av respondenterna, och rese- och fraktpriser av 26 procent.
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Tabell 5. Prioritetsordningen for ekonomiska drivkrafter, resultat i omgéngarna 1 och 2. Omgang 1, N=70
och omgdng 2, N=31.

Omgang 1 Omgang 2
Drivkraft medeltal % omndmnanden
Statliga stod for skargardens forbindelsefartygstrafik 4,6 1% 22
Utvecklingen av ndringar som bedrivs i skargdrden 44 71% 22
Statliga stod for ndringsverksamhet som bedrivs i 43 48 % 15
skdrgarden
Energi (brdnsle)priset 3,6 45 % 14
Utvecklingen av ndringar som bedrivs i skdrgarden: handel 38 42 % 13
Friktionsfria trafikforbindelser 29% 9
Sysselsdttningsgrad (i skdrgarden) 4,0 29% 9
Pris for resor och frakt 26 % 8
Tillgang pa arbetskraft (i skargarden) 4] 23% 7
Den cirkuldra ekonomins utveckling i skargarden 34 19 % 6
Utvecklingen av nédringar som bedrivs i skdrgdrden: fiskeri 34 16 % 5
Frangdende av egna transportmedel 10 % 3
Utvecklingen av néringar som bedrivs i skdrgdrden: 3,6 10 % 3
vattenbruk
Konjunkturerna i Finlands nationalekonomi 3,6 10 % 2
Konjunkturerna i den globala ekonomin 29 6% 1
Kolsnal ekonomi med tanke pa skdrgarden 34 3% 1
Privatisering 3% 1
Handel med utslappsratter 3,0 3% 1
Plattformsekonomi 0% 0
Budgetering 0% 0
Beskattning 0% 0
Utvecklingen av ndringar som bedrivs i skargdrden: jord- 0% 0
och skogsbruk
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| fraga om de ekonomiska drivkrafterna observerades i den forsta omgangen att sarskilt
stor vikt lades vid forbindelsefartygstrafikens kostnadseffektivitet, vilken borde forbattras
bland annat genom att infora avgiftsklasser: en lag avgift for fast bosatta i skargarden, en
nagot hogre avgift for fritidsinvanare och, den tredje klassen, sporadiska turister. Med
anropstrafik kan man dessutom fa kostnaderna i schack. Egna batar saljs, om férbindelse-
fartygstrafiken fungerar. En hallbar och séker turistsektor kan utvidgas, vilket ocksa kunde
fa en positiv inverkan pa andra sektorer, till exempel transport, byggande och efterfragan
pa andra tjanster. Detta som sadant racker visserligen inte, efterfrdgan skulle behdvas aret
runt. Man ansdg att det finns mojligheter for en positiv utveckling av cirkular ekonomi

i skargarden. Skarpt beskattning kunde innebara ett hot for boendet i skdrgarden.

Sociala drivkrafter

Den procentuella fordelningen av svaren gallande de sociala drivkrafterna, som togs upp
i den forsta enkdtomgangen, visas pa bild 6.

Bild 6. Sociala drivkrafter, svarens procentuella férdelning i omgdang 1. N=70
0% 25% 50% 75% 100%
Antal invanare i skédrgarden
Ridrande
Urbanisering

Utbildningsniva

Fritidssysselsattningsformer; levnadssatt och -trender, t.ex.
fritidssysselsattning med smarta enheter mojlig i skargarden

Foretagande

= Mycket ringa effekt
Ganska ringa effekt
Varken ringa eller stor effekt (neutral effekt)
Ganska stor effekt

= Mycket stor effekt

Kan inte saga / galler inte mig
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Prioritetsordningen for sociala drivkrafter

| den forsta omgangen dék manga nya sociala drivkrafter upp. Distansarbete och andra
forandringar i arbetsmetoder lades till efter den férsta omgangen och blev den viktigaste
drivkraften. Denna valdes av 81 procent av respondenterna i den andra enkdatomgangen
(tabell 6). Antalet invanare i skargarden och fritidssysselsattning; livsstilar och -trender
ansags vara de nast viktigaste drivkrafterna. Av respondenterna ndmnde 42 procent bade
tillgdnglighet och aldrande. Uppskattning for naturen och naturens betydelse for valbefin-
nandet fick ocksa stort understdd, 39 procent av respondenterna.

Tabell 6. Prioritetsordningen for sociala drivkrafter, resultat i omgangarna 1 och 2. Omgdng 1, N=70 och
omgang 2, N=31.

Omgang 1. Omgang 2.
Drivkraft medeltal % omnamnanden
Distansarbete och annan forandring i arbetsmetoder 81% 25
Antal invdnare i skargdrden 4,6 68 % 21
Fritidssysselsattningsformer; levnadssatt och -trender, 44 58 % 18
t.ex. fritidssysselsdttning med smarta enheter mjlig i
skargarden
Tillganglighet 42 % 13
Ridrande 4] 42 % 13
Uppskattning av naturen (och dess betydelse for 39% 12
vdlbefinnandet)
Alltmer fritid 29% 9
Sakerhet 26 % 8
Foretagande 44 26 % 8
Ekologiskt levnadssatt 19% 6
Fiskeri och jakt 16 % 5
Multilokalitet 10 % 3
Urbanisering 37 10 % 3
Utbildningsniva 33 6% 2
Invandring 0%
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Nar man frdgade om stor betydelse da det gallde de sociala drivkrafterna namndes
distansarbete, tillganglighet for turister i synnerhet och kunder i allménhet, samt samord-
ning av denna. Ocksa multilokalitet och den ekonomiska organiseringen av denna lyftes
fram, vem betalar for tjansterna pd manga orter? Behov av sakerhet och uppfyllande av
detta i skargarden namndes.

Aldrandet ger 3 ena sidan upphov till negativa konsekvenser i framtiden, men 3 andra
sidan behdver seniorerna tjanster som kan tillhandahallas for dem. Antalet invanare och
arbetstillfallen i skargarden ar kopplade till varandra. | och med urbaniseringen kan lang-
tan efter skargarden och dess méjligheter samt avkoppling med manga olika fritidsaktivi-
teter 6ka. Enligt kommentarerna i den andra omgangen ar sakerhetskanslan en orsak for
hela familjen att flytta till skargarden. Till exempel sjoraddningen och nérheten till brand-
karen paverkar foretagsverksamheten och anvandningen av forbindelsefartygen aven

i daliga vaderforhallanden.

Tekniska drivkrafter

Den procentuella fordelningen av svaren gadllande de tekniska drivkrafterna som togs upp
i den forsta enkdtomgangen visas pa bild 7.

Bild 7. Tekniska drivkrafter, svarens procentuella fordelning i omgdang 1. N=70

0% 25% 50 % 75% 100 %
Fartygsteknisk utveckling

Automationen utvidgas i skargardstrafiken

Cleantech-innovationer -

Digitalisering av trafiken

[T-utveckling (virtuell verklighet & forstérkt verklighet
osv. som skulle paverka livet och fritidsvistelsen i skérgarden)

Framtida branslen / drivmedel

= Mycket ringa effekt
Ganska ringa effekt
Varken ringa eller stor effekt (neutral effekt)
Ganska stor effekt

= Mycket stor effekt

Kan inte sdga / galler inte mig

Svar som getts i falten for fritt formulerad text: plattformsekonomi och tekniken for avloppsvattenrening.
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De viktigaste tekniska drivkrafterna

Bland de tekniska drivkrafterna betonas & ena sidan drivkrafter som anknyter till den
allmanna utvecklingen och digitaliseringen av datakommunikationsférbindelserna och
som paverkar boendet i skargdrden, och a andra sidan tekniska drivkrafter som ankny-
ter till forbindelsefartygen (tabell 7). Av respondenterna valde 74 procent utvecklingen av
datakommunikationsférbindelserna och 39 procent digitaliseringen samt IT-utvecklingen.
Bade framtidens branslen/drivmedel och utvecklingen av fartygstekniken namndes av

45 procent av respondenterna, och utvecklingen av utsldppssnala branslen, elmotorer o.d
av 39 procent av respondenterna. Respondenterna namnde nya tekniska drivkrafter i den
forsta omgangen, och i den andra omgangen ansag 35 procent av respondenterna exem-
pelvis teknik for avloppsvattenrening vara viktig. De tekniska drivkrafterna fick ganska
jamnt stod av respondenterna.

Tabell 7. Prioritetsordning for de tekniska drivkrafterna, resultat i omgangarna 1 och 2. Omgdng 1, N=70
och omgang 2, N=31.

Omgang 1. Omgang 2.
Drivkraft medeltal % omnamnanden
Datakommunikationsforbindelserna utvecklas (t.ex. 74 % 23
fiberoptiska forbindelser, distanslakare)
Framtida branslen / drivmedel 4,0 45 % 14
Fartygsteknisk utveckling 4,0 45 % 14
Utslappssnala brénslen, utveckling av elmotorer o.d. 2% 13
Digitalisering 39% 12
[T-utveckling (virtuell verklighet & forstarkt verklighet osv. 3,7 39 % 12
som skulle paverka livet och fritidsvistelsen i skdrgarden)
Teknik for rening av avloppsvatten 35% 1
Beredskap for oljebekampning 29% 9
(leantech-innovationer 38 26 % 8
Automationen utvidgas i skdrgdrdstrafiken 34 23% 7
Digitalisering av trafiken 37 19% 6

Som en stark teknisk drivkraft namndes digitaliseringen som kan paverka livet och
trafiken i skdrgarden pa manga satt. | svaren har det klart identifierats ett behov av att
infora skargardstrafikens tidtabeller, bokning och registrering av passagerare (pande-
mierna!) pa webben och till och med automatisera dessa. Fungerar ocksa i anropstrafiken,
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och dven utveckling av delningsekonomin i trafikeringen identifierades. Personalkostna-
derna skulle minska. Den 6vriga digitaliseringen av samhéllet som sadan méjliggor dock
distansarbete och tillgang till distanstjanster lika latt som pa andra stéllen. Digitaliseringen
ger ocksa mojligheter att tillbringa tiden pa webben, precis som pa andra stallen, vilket ar
viktigt i synnerhet for unga personer. Generellt anségs det att effekterna av digitalise-
ringen dr enbart positiva och att det finns mycket outnyttjad potential i skargarden.
Formanligare och battre kommunalteknik och byggteknik skulle underlatta det fasta
boendet i skargarden. El férutsags ocksa bli en kraftkélla for fartyg, vilket minskar utslap-
pen. A andra sidan &r det inte majligt att fornya fartygen utan statens insatser.

Miljorelaterade drivkrafter

Den procentuella fordelningen av svaren gallande de miljorelaterade drivkrafterna, som
togs upp i den forsta enkdtomgangen, visas pa bild 8.

Bild 8. Miljorelaterade drivkrafter, svarens procentuella fordelning i omgdng 1. n=70.

0% 25% 50 % 75% 100 %
Energieffektivitet

Betydande havsnivahdjning, dversvamningar, dkad nederbdrd

Havsfdroreningar (kemikalier och andra giftiga substanser, inkl.
oljeutslapp och svavelutslapp, plast och ndringsamnen, ocksa
undervattenshuller och andra oldgenheter orsakade av energi)

Utsldpp i luften
Eutrofiering (som paverkar boendet)

Nedskrdpning

Extrema vaderforhallanden
(t.ex. torra somrar, alltfler stormar)

= Mycket ringa effekt
Ganska ringa effekt
Varken ringa eller stor effekt (neutral effekt)
Ganska stor effekt

= Mycket stor effekt

Kan inte sdga / galler inte mig
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De fyra viktigaste miljorelaterade drivkrafterna fick redan i férsta omgangen mest omnam-
nanden (tabell 8). | den andra omgangen ndmndes energieffektivitet, vergddning och
havsfororeningar som paverkar boendet i skargarden i vid bemarkelse av cirka 70 procent
av respondenterna, och 42 procent ansdg att tillstandet i vattendragen var en betydande
drivkraft.

Tabell 8. Prioritetsordning for de miljorelaterade drivkrafterna, resultat i omgangarna 1och 2. Omgang 1,
N=70 och omgang 2, N=31.

Omgang 1 Omgang 2
Drivkraft medeltal % omnamnanden
Energieffektivitet 39 71% 22
Eutrofiering (som paverkar boendet) 37 71 % 22
Havsfororeningar (kemikalier och andra giftiga substanser, 35 68 % 21
inkl. oljeutslapp och svavelutsldpp, plast och néringsamnen,
ocksa undervattensbuller och andra oldgenheter orsakade
av energi)
Extrema vaderforhallanden (t.ex. torra somrar, alltfler 3,4 52 % 16
stormar)
Vattendragens status 42 % 13
Nedskrapning 33 23% 7
Utslapp i luften 35 23% 7
Betydande havsnivahdjning, dversvamningar, okad 19 % 6
nederbdrd

Som miljorelaterad drivkraft med stark betydelse ndmndes miljons tillstdnd. Manga ansag
att exempelvis 6vergddningen och annan férsamring av naturtillstdndet kan innebéra
negativa konsekvenser for skargardens attraktivitet. Har finns det lokala skillnader, en del
upplevde att situationen forbattras, medan andra tyckte att den forsamras. Men det
ansags dven att vissa djurarter och naturskyddet som sddana utgor ett hot mot skargar-
dens livskraft. Man férmodade att sasongsvariationer blir en trend, ocksa i fraga om efter-
fragan pa transporttjanster. Klimatférandringen och den allt stérre uppskattningen for
naturmiljoer kan resultera i stérre vilja att flytta till skargdrden. Man formodade ocksa att
forbindelsefartygstjansterna skulle leda till att annan battrafik minskar.

Stormar blir allt vanligare, vilket gor det svarare att rora sig i skargarden, men i 6vrigt
ansags inte de férandringar som forknippats med klimatférandringen gora livet sarskilt
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mycket svarare i skargdrden. De isfria vintrarna till och med underlattar trafikeringen. Till-
rackligheten av rent vatten dék upp som en fraga i nagra svar.

Legislativa drivkrafter

Procentfordelningen av de svar som i omgang 1 gavs for de legislativa drivkrafterna som
togs upp i den forsta enkdtomgangen visas pa bild 9.

Bild 9. Legislativa drivkrafter, svarens procentuella fordelning i omgdng 1. n=70.

0% 25% 50 % 75% 100 %

Utbildningslagstiftning
Bygglagstiftning

Reglering gallande skdrgardstrafiken
Halso- och sjukvardslagstiftning
Miljoreglering och réttspraxis
Miljotillstandsprocesser

Beskattningslagstiftning

Arbetslagstiftning

= Mycket ringa effekt
Ganska ringa effekt
Varken ringa eller stor effekt (neutral effekt)
Ganska stor effekt

= Mycket stor effekt

Kan inte sédga / galler inte mig

Regleringen av skargardstrafiken var den legislativa drivkraft som enligt medelvardet i den
forsta omgangen ansags vara den viktigaste, i den andra enkdtomgangen valdes den av
87 procent av respondenterna (tabell 9). Lagstiftningen om deltidsboende i skargarden
eller "multilokalitet” fick ndst mest omnamnanden. Ocksa bygglagstiftningen samt miljo-
regleringen och rattspraxisen fick mycket stod av respondenterna. Drivkraften "Miljorela-
terade tillstandsprocesser” valdes av 45 procent av respondenterna.
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Tabell 9. Prioritetsordning for de legislativa drivkrafterna, resultat omgang 1 och 2. Omgang 1, N=70 och
omgang 2, N=31.

Omgéng 1 Omgang 2

Drivkraft medeltal % omnamnanden
Reglering géllande skdrgdrdstrafiken 45 87 % 27
Lagstiftning som anknyter till deltidshoende i skdrgérden 68 % 21
(eller boende i tva kommuner, “multilokalitet”)

Bygglagstiftning 4,0 61% 19
Miljoreglering och rattspraxis 39 58 % 18
Miljdtillstandsprocesser 39 45 % 14
Arbetslagstiftning 35 26 % 8
Hélso- och sjukvdrdslagstiftning 3,6 19 % 6
Beskattningslagstiftning 34 16 % 5
(Principen om) likabehandling 13 % 4
Utbildningslagstiftning 33 6% 2

Som drivkrafter som starkt paverkar lagstiftningen namndes regleringen av forbindel-
sefartygstrafiken, som kommer att dndras, samt avgiftsbeldggningen, online-bokningen,
miljévanligare fartyg och anropstrafik. Hur ordnas multilokaliteten? Regleringen borde
stodja, inte begrdnsa, ndringsverksamheten. Bygglagstiftning, eventuellt hojd fastighets-
skatt. | vilken lag inkluderas skargardens forbindelsefartygstrafik?
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5.3.4 Svaga signaler och svarta svanar i skargardens
forbindelsefartygstrafik

| enkdten kartlades svaga signaler, handelser eller fenomen som paverkar skargardens
forbindelsefartygstrafik och som enligt respondenternas bedémning kommer att fa allt
storre betydelse i framtiden. Som svaga signaler framlades manga teman eller drivkraf-
ter som redan tidigare hade dykt upp i enkaten. | sammanfattningen har fokus legat pa
handelser eller fenomen som &r nya eller som tidigare namnts endast sallan i enkaten.

Svaga signaler

® Byggande av broar och utveckling av tunneltekniken

e Delningsekonomi

e Utveckling av lattare vatten- och luftfarkoster, t.ex. drénare.

® Snabbare och lattare fartyg som endast tar passagerare.

e Minskning av privat battrafik okar skargardens kollektivtrafik.

e Information om skdrgardens inverkan pa hélsan

e Skargardshavets reningsprocess, 6verhuvudtaget miljofragor i bade boende
och mobilitet, fornybar energi.

e Forandringar i den geopolitiska och militdra situationen

Respondenterna ombads ocksd ndmna svarta svanar som paverkar skargardens forbindel-
sefartygstrafik. | rapporteringen tar vi upp omnamnanden som uttryckligen kan klassifi-
ceras som svarta svanar. Precis som i fraga om svaga signaler hade redan tidigare ndamnda
teman tagits upp pa nytt.

Svarta svanar

® Miljokatastrofer (ocksa de som orsakats av klimatférandringen) eller andra
globala katastrofer som resulterar i att tjanster inte kan uppratthallas

e Krig och konflikter

e Eldrivna helikoptrar eller andra helt nya transportformer.

e Gasforekomst eller annan forekomst som patraffas i finska vatten

e Utnyttjande av alger som bransle.

e Nedbrytning av det nyliberala varldsekonomisystemet, vilket kunde ersattas
av en faktiskt socialt och ekologiskt hallbar (lokal)ideologi och en alternativ
framtid déar lokal-/skdrgdrdsinvanarna sjalva verkligen kunde faststélla hur
och i vilken typ av skargard de vill leva.
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5.4 Tre alternativa visioner om framtidens skargardstrafik

Utifran enkédtsvaren utformades tre olika framtidsbilder for skargardens férbindelsefar-
tygstrafik och de anknytande faktorerna. Utifran drivkrafterna sammanstalldes forst en
framtidstabell dar varje drivkraft kommer att ha en annan stéllning i framtiden. Daref-

ter beskrivs tre alternativa framtidsbilder for 2040. Syftet med dessa ar inte att forutsdaga
framtiden, utan att de ska anvandas som grund for begrundande och planering. Narmare

beskrivningar, dvs framtidsbilderna, finns efter tabellen.

Tabell 10. Framtidstabell — framtidens skargardstrafik 2.0

Drivkraft

Trafikpolitik och -reg-
lering som paverkar
skdrgardens forbindel-
sefartygstrafik

Naringspolitik och
statligt stod for na-
ringsverksamhet som
bedrivs i skargar-
den, kommunernas
skargardspolitik

Trafikforbindelser-
na mellan fastlan-
det och skargérden,
tillganglighet.

Framtid 1 - hallbar
och livskraftig for-
bindelsefartygstrafik
i skargarden

Skdrgdrdens forbindel-
sefartygstrafik ar en fast
del av den mlinriktade
trafikpolitiken och -reg-
leringen i Finland.

Framgdng med stoden
for skdrgardens ndring-
aroch boende, en hdll-
bar och kolsndl cirkular
ekonomi har vuxit fram i
skargdrden.

Skérgardens forbindelse-
fartygstrafik ar en del av
kollektivtrafiksystemet.
Obemannade och auto-
matiserade fartyg, ock-
sd helikoptrar eller andra
luftfarkoster.

Framtid 2 — obetydlig
och dyr forbindelsefar-
tygstrafik i skargarden

Forbindelsefartygstrafi-
ken fungerar enligt vill-
koren for fri marknads-
ekonomi, och reglering-
en dr minimal.

Skargdrdens ndringar
och boende far inte stod,
pa grund av den daliga
ekonomiska situationen
racker inte skattepeng-
arna till.

Fa rutter i forbindel-
setrafiken, langre av-
gangsintervall utanfor
semestersdsongen. Inga
nya rutter har dppnats,
och privathattrafik fore-
kommer allmdnt.
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Framtid 3 — skdrgar-
dens forbindelsefar-
tygstrafik fortsatter
som tidigare (BAU)

I trafikpolitiken och reg-
leringen gallande skar-

gardens forbindelsefar-
tygstrafik beaktas in-

te hallbara mal, trafiken
ar dyr och ineffektiv for
staten.

Ndringarna och boendet
i skdrgdrden far rikligt
med stdd, men inga sar-
skilda mal har satts upp
for hallbarheten.

Rutterna i forbindelse-
fartygstrafiken har kon-
centrerats, och fartyg
trafikerar mellan fast-
landet och skargdrdens
knutpunkter samt mel-
lan skdrgdrdens inter-
na knutpunkter. Min-
dre, obemannade far-
tyg trafikerar till de min-
dre 6arna.
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Drivkraft

Statliga stod
for skargardens
forbindelsefartygstrafik

Utveckling av
turistnaringen

Branslepris

Lagstiftningen
om deltidshoende
i skdrgarden

Antal invanare i skar-
garden, aldrande.

Framtid 1 - hallbar
och livskraftig for-
bindelsefartygstrafik
i skargarden

Skdrgardens forbindelse-
fartygstrafik finansieras
huvudsakligen av staten.

Passagerarna betalar en
del av resekostnader-
na. Forbindelsefarty-
gen drivs av manga olika
operatorer.

Skdrgdrden intresserar i
synnerhet inhemska tu-
rister. Naromradesturism
ar populdr, och naturen
ar viktig for turisterna.

Brdnslepriset ar lagt till
foljd av att alternativa
branslen har utvecklats
och tillgangen till dessa
dr god.

Delningsekonomi,
samdgande och dkad ut-
hyrning méjliggor del-
tidsboende och distans-
arbete i skdrgdrden.

| skdrgarden bor
manniskor i olika aldrar,
kollektivtrafiken och del-
ningsekonomin har ock-
sd lockat yngre invanare
samt olika socioekono-
miska grupper

Framtid 2 - obetydlig
och dyr forbindelsefar-
tygstrafik i skargarden

Skargardens forbindel-
sefartygstrafik far inte
stod. Invanarna och pas-
sagerarna betalar sjalva
sina resor.

Turisterna dr intressera-
de av helt annorlunda,
andra resedestinationer.

Branslepriset dr hogt
till foljd av att alternati-
va branslen dr dyra, och
det rader brist pa fossila
branslen.

Distansarbete bedrivs

i ringa utstrdckning och
sporadiskt, ingen lag-
stiftning finns for bo-
ende pa tva eller fle-

ra stallen framst under
sommarsasongen.

| skdrgdrden har anta-
let invanare minskat, och
de som bor dar dr hu-
vudsakligen pensiondrer
och vdlbestallda perso-
ner som ror sig med eg-
na batar.
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Framtid 3 — skargar-
dens forbindelsefar-
tygstrafik fortsatter
som tidigare (BAU)

Skdrgardens forbindel-
sefartygstrafik stods av
staten och dr avgiftsfri
for alla.

Skargdrdens nya turist-
tjdnster intresserar bd-
de inhemska och utland-
ska turister. Kryssnings-
fartyg bescker ocksa
skargarden.

Branslepriset varie-
rar mycket till foljd av
att det finns manga
alternativ.

Distansarbetet dr en
mycket viktig arbets-
form, och lagstift-
ningen tillater boen-
de pa tva stallen bland
annat i beskattning-
en, anvandningen av
samhallstjanster.

Antalet invanare har
okat betydligt, de nya
skargardsinvanarna om-
fattar forutom finlanda-
re ocksa utlanningar.



Drivkraft

Fritidssysselsattnings-
former

Utveckling av data-
kommunikations-
forbindelserna och
informationstekniken

Framtidens brans-
len och drivmedel
samt fartygsteknisk
utveckling;

Overgodning och
havsfororeningar

Miljoreglering och
rattspraxis; till-
standsprocesser och
bygglagstiftning

Framtid 1 - hallbar
och livskraftig for-
bindelsefartygstrafik
i skargarden

Fiske och jakt, gor-det-
sjalv-livsstil, sjalvfor-
sorjning, hantverk och
produktion av ndrmat
intresserar.

Forbindelsefartygstra-
fikens tjanster bokas
pa webben, och trafi-
keringen kan foljas upp
i realtid.

Forbindelsefartyg har
kopts, och dessa dr ut-
slappssnala och ener-
gieffektiva genom att
cleantech-innovatio-
ner har borjat tillampas.
Automatiseringen har
framskridit.

Man har fatt kontroll
over dvergddningen och
havsfororeningarna.

Den strikta miljolagstift-
ningen begransar byg-
gandet i skdrgarden for
bade hel- eller deltids-
boende och byggandet
for turismen.

Framtid 2 - obetydlig
och dyr forbindelsefar-
tygstrafik i skargarden

Manniskor ar intresse-
rade av natur och natur-
motion, i synnerhet med
motorassistans

Digitaliseringsutveck-
lingen har bromsats upp
till foljd av betydande
hdjning av brénslepri-
serna samt den dldrande
befolkningens negativa
instdllning till denna.

Anvdndningen av fossila
branslen som huvudsak-
ligt alternativ fortsatter.

Overgddningen har
minskat, men miljofor-
oreningar och plast in-
verkar menligt pa fis-
ket och rekreationen i
skargdrden.

| bygglagstiftningen
gynnas behoven som an-
knyter till permanent
boende, och miljéregle-
ringen ar rimlig.
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Framtid 3 — skargar-
dens forbindelsefar-
tygstrafik fortsatter
som tidigare (BAU)

De som bor i skdrgarden
tillbringar ocksa fritid

i stdder och utomlands,

det ar frdga om deltids-

boende i skdrgarden och
multilokalitet.

Tjansterna har i stor ut-
strackning digitaliserats,
och distanstjansterna ar
avancerade, vilket moj-
liggdr boende dret om.
Bestallningar och tjdns-
ter levereras med exem-
pelvis dronare. Ocksa
3D-utskrift tillimpas

Bade fossila och forny-
bara branslen anvands.

Overgddningen och
havsfororeningarna in-
verkar menligt pd boen-
det i skdrgarden och fri-
tidsvistelsen; som “alg-
grét”, alltmer plastavfall
och miljogifter.

Nybygge for bade boen-
de och fritidsvistelse till-
Iats, och skdrgdrden &r
fullt utbyggd. Miljoreg-
leringen &r svag.



Drivkraft

Klimatforandringen

Framtid 1 - hallbar
och livskraftig for-
bindelsefartygstrafik
i skargarden

Konsekvenserna av kli-
matforandringarna har
kunnat bromsas upp.

Framtid 2 - obetydlig
och dyr forbindelsefar-
tygstrafik i skargarden

Extrema vaderforhallan-
den har blivit vanligare,
stormar och regn ham-
mar privatbdttrafiken,
dven om ringa isfore-
komst a andra sidan un-
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Framtid 3 — skargar-
dens forbindelsefar-
tygstrafik fortsatter
som tidigare (BAU)

Mattliga konsekven-
ser av klimatforandring-
en. Det varmare klima-
tet gynnar helarshoende
och forbindelsefartyg-
strafikering.

derlattar trafiken.

Framtidshilder — skargardens forbindelsefartygstrafik

1. Hallbar och livskraftig forbindelsefartygstrafik i skdrgarden

Nya miljovanliga forbindelsefartyg har skaffats, och platsbokning kan goéras digitalt

pa webben. Moderna syntetiska branslen har valts som drivmedel fér de nya fartygen

i forbindelsefartygstrafiken. Férbindelsefartygen trafikerar enligt behov, trafikeringen ar
digitalt optimerad och ekonomiskt effektiv. Det kan dven finnas flygtrafik. Trafikeringen
stods till storsta delen av staten, och olika passagerargrupper betalar en avgift enligt ett
avgiftssystem. Turismen gynnar naturvarden och smaskalighet. Delningsekonomi blir allt
vanligare, och darfor finns det manga olika turist- och invanargrupper, transportbehovet
har minskat och manniskor anlitar kollektivtrafiken. Skargardens naringar ar kolsnala och
betonar cirkuldr ekonomi och sjalvforsorjning.

2. Skargardens forbindelsefartygstrafik ar obetydlig och dyr

| trafikpolitiken har skargdrdens forbindelsefartygstrafik en svag position, och staten
stoder inte skargardens forbindelsefartygstrafik. Trafiken drivs enligt villkoren for fri mark-
nadsekonomi. Forbindelsefartygen ar gamla, det fossila bransle som priméart anvands for
dem &r dyrt och en bristvara. De befintliga alternativa branslena ar dyra.

Antalet rutter har minskat och avgangsintervallen har blivit langre i synnerhet utanfor
semestersdasongen, och av denna anledning har privatbattrafiken 6kat. Det ar dyrt att resa
i skargarden. Antalet invanare i skargarden har minskat, och de som bor dar ar huvudsakli-
gen pensionarer och vélbestallda personer. Digitaliseringsutvecklingen har mattats av.
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3. Skadrgardens forbindelsefartygstrafik fortsatter som tidigare

Skargardens forbindelsefartygstrafik stods av staten och ar avgiftsfri for alla. De fartyg som
anvands ar aldre, dven om vissa nya investeringar har gjorts. Branslepriset varierar mycket.
Antalet invanare i skdrgarden har 6kat betydligt, likasa turismen och fritidsvistelsen. Ocksa
internationella kryssningsfartyg besoker skargarden. | och med lagstiftningen har multilo-
kaliteten Okat, och distansarbete ar vanligt. Forbindelsefartygstrafikens rutter ar koncen-
trerade, och mindre fartyg trafikerar till mindre 6ar och hamnar. Olika distanstjanster ar
vanliga, vilket har maojliggjort trafikering aret runt.

5.5 Sammanfattning och de mest centrala
observationerna

De framlagda drivkrafterna samt scenarierna som sammanstallts utifran dessa kan i sin tur
ligga till grund for den fortsatta utvecklingen och utarbetandet av en vision. Férhallan-
dena ar dock olika i de olika skargardsomradena, och deras sardrag bor beaktas i det even-
tuella fortsatta arbetet.

Det ansdgs vara sannolikt att antalet invanare 6kar i de omrdden dar det langs rutterna
finns foretag som erbjuder turisttjanster. Forutom turistverksamheten kan ocksa mojlig-
heten att bo pa tva stéllen och distansarbetet leda till att trafikvolymerna 6kar. | kommen-
tarerna kom det dock framatt turismen 6kar, men att fartygen, ocksa privatpersonernas,
kan vara i gemensam anvandning och pa detta satt hojs fyllnadsgraden. | manga svar
uttrycktes 6nskemal om battre forbindelser i skdrgarden, ocksd med tanke pa turismen,
for att attraktiviteten ska kunna bevaras och 6ka. Det lades ocksa fram ett dnskemédl om en
battre samordning an tidigare av forbindelsefartygstrafikens och den 6vriga kollektivtrafi-
kens tidtabeller. Parallellt med fartyg som lampar sig for frakttransport och isférhallanden
utdkas kapaciteten med ldttare persontransportfartyg under sommarsasongen.

A ena sidan namndes utvecklingen av 6vergdédningen, som i det fall att den fortsat-
ter, minskar skargardens attraktivitet, och utéver naturen ocksa sakerheten som en
attraktionsfaktor.

A andra sidan trodde man pa tekniska innovationer som balanserar skillnaderna gallande
attraktiviteten mellan skdrgarden och resten av landet, till och med utan transportforbin-
delser. Respondenterna tog ocksa upp 5G- och 6G-naten, deras tillganglighet och kostna-
der i skargarden. | och med digitaliseringen kommer behovet av transporter att minska
i framtiden da det finns tillgang till exempelvis distansldkare och andra distanstjanster.
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Distansarbetet resulterar i att volymerna i skargardstrafiken forandras dret om och
att bostad som d@nvands som andra bostad byggs om for anvandning aret runt. Detta
leder ocksa till att efterfragan pa vissa tjanster 6kar aret om (gardskarlar for stugorna,
byggande). A andra sidan har man inte hittat ndgon béttre 16sning for hur skattein-
takterna kunde allokeras till ett stalle och hur tjanster regelbundet kunde anvandas

pa ett annat stélle.

Regionalpolitiken, skdrgards- och turistpolitiken samt i anknytning till dessa tillracklighe-
ten av skattepengar for forbindelsefartygstrafiken podangterades. Ocksa fragan om avgifts-
beldggning eller avgiftsfrihet dyker alltid upp.

En annan mycket betydande fradga dr den fartygstekniska utvecklingen och vilka I6sningar
man kommer med fér denna sa att ett hallbart, men inte oéverkomligt dyrt trafiksystem
kan utvecklas. Det finns dock redan fartygsteknik, till exempel eldrivna farjor, men tills
vidare har man inte kunnat |6sa hur dessa ocksd kunde inkluderas i Finlands férbindelse-
fartygstrafik for att ersatta den féraldrade materielen. Det nuvarande systemet ar i vilket
fall som helst orsaken till att branschen inte har utvecklats for att leva upp till dagens krav.
Bland annat natbokningsmojligheter saknas, fartygen ar gamla och ger upphov till férore-
ning, och det finns inte heller ndgon annan langsiktig utveckling.
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6 De mest centrala observationerna och
slutsatserna i utredningen

Nedan foljer for vart och ett delomrade en sammanfattning av de mest centrala observa-
tionerna och slutsatserna i utredningen.

Delomrade 1: Skdrgardstrafiken som grund for
en livskraftiq skédrgard

e Med tanke pa skargardens livskraft och tillganglighet ar det mycket viktigt
att skargardstrafiken fungerar. Den offentliga skargardstrafiken skapar
mojligheter for boende och foretagande i skargarden.

* |fraga om profilerna finns det skillnader mellan skdrgardens
forbindelsefartygsrutter: restider, passagerarantal, behovet av
frakttransporter.

¢ Med tanke pa skdrgardsinvanarna och naringsverksamheten ar det inte
optimalt att uppratthalla samma serviceniva pa alla strackor.

e Skargardstrafikens anvandare har foljande 6nskemal:

— Att forbindelsefartygstrafiken forblir ungefar likadan som den ér i dag,
detta galler i synnerhet rutterna och avgiftsfriheten.

— Att materielen fornyas sa att bade miljo- och sakerhetsaspekter tas
i beaktande: andamalsenlig materiel ar ett absolut krav.
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Delomrdde 2: Materielen och trafikeringen
i forbindelsefartygstrafiken

e | sin nuvarande form har forbindelsefartygstrafik bedrivits mer an 60 ar, och
principerna for serviceverksamheten har forblivit ndstan oférandrade under
hela verksamheten.

e Tjansterna i forbindelsefartygstrafiken 6ppnades for konkurrens for
cirka 10 ar sedan. Sektorn har fatt nagra privata tjansteleverantorer, men
tjanstekvaliteten forbattrades inte och fartygsmaterielen férnyades inte pa
onskat satt. Till exempel fartygsmaterielen foraldras snabbt.

e De forbindelsefartyg som anvands i Finland ar huvudsakligen gamla.
De dldsta fartygen som ar i drift har byggts i slutet av 1950-talet och det
senaste nybygget &r frdn 2014. Ar 2020 var genomsnittséldern for de
forbindelsefartyg (21 fartyg) som var i trafik 37 ar.

e Forbindelsefartygsmaterielen ar mycket gammal, vilket innebér att det
i denna trafikform uppstatt ett betydande behov av att fornya materielen.
Detta kraver i sin tur att minst langsiktiga (mer an 5-10 ar) politiska riktlinjer
maste dras upp for servicenivan pa forbindelsefartygstrafiken och att
miljomal satts upp for forbindelsefartygstrafiken. Rimlig prissattning som
mojliggor nyforvarv innebar att avtalsperioderna bor vara minst 10 ar och
inkludera en eventuell option pa exempelvis fem ar.

e Finlands allménna trafikpolitiska mal dr att minska vaxthusgasutslappen
och de 6vriga negativa konsekvenserna av trafiken. For forbindelsefartyg
kommer det inte under de ndarmaste aren att inforas nagra nya tekniska
foreskrifter gallande konstruktionen, sakerhetsanordningarna eller nagon
annan utrustning. De storsta fordandringarna kommer att galla utslappen
fran fartygen i luften och vattnet. Under de narmaste aren kommer
eventuellt ocksa bullerbegransningar att galla for forbindelsefartygstrafiken.

* Digitalisering och autonomi ger betydande branslebesparingar, vilket i sin
tur minskar fartygens miljoutslapp.

e Fartygsautomationen framskrider oundvikligen, vilket ocksa kommer att
paverka forbindelsefartygens drift.

e | Finland ar anvandningen av autonoma fartyg fortfarande
i utvecklingsfasen och kraver av olika parter mycket utvecklingsarbete samt
tester.

e | de nordiska landerna och Estland ar forbindelsefartygs- och farjetrafiken
betydande, vilket skapar en god grund for jamforelse ocksa da det galler
utvecklingen av forbindelsefartygstrafiken i Finland. | Sverige, Norge och
Danmark har materielen i den egna.
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Delomrdde 3: Mojligheter som digitaliseringen av trafiken ger
for utvecklingen av forbindelsefartygstrafiken

* Digitaliseringen framskrider oundvikligen inom sjofartssektorn, och manga
digitala applikationer tas i anvandning i snabb takt pa olika typer av fartyg.
Passagerartrafiken har snabba cykler, vilket gor att betydelsen av och
fordelarna med digitalisering latt kan pavisas.

* Tack vare digitaliseringen effektiviseras ocksa manga av bestallarnas
funktioner inom forbindelsefartygstrafiken. Insamling av information
genom digitala applikationer ger en battre och mer 6vergripande bild
av trafikvolymerna och prioriteringarna. Detta mojliggor en vasentlig
forbattring av verksamhetsstyrningen och -planeringen samt en optimering
av ruttnatverket och den flotta som anvands.

* Tack vare digitaliseringen kan ocksa tidtabellerna planeras samt samordnas
med resten av trafiksystemet effektivare.

Delomrdde 4: Forbindelsefartygstrafikens finansiering och
forvaltning

e En ekvation dar man samtidigt forsoker 6ka konkurrensen
i forbindelsefartygstrafiken, uppratthalla den faststallda servicenivan aret
om eller ens bibehalla den pa den uppnadda nivan, halla den offentliga
sektorns kostnader i schack samt for aktorerna skapa ekonomiska och andra
forutsattningar att utveckla verksamheten, ar mycket svar, om inte rentav
omodjlig att 16sa. Det behovs politiska beslut fér att klara av ekvationen.

* Den nuvarande materielen i férbindelsefartygstrafiken ar mangskiftande
och huvudsakligen gammal, och déarfor ar de tekniska och ekonomiska
forutsattningarna for att forlanga livscykeln begréansade. Samtidigt
innebar miljokraven samt andringarna i sjofartsregleringen att kannbara
investeringar maste goras i forbindelseflottan pa 2020- och 2030-talen.

o Efter slutet av 2020-talet kommer forbindelsefartygstrafiken inte att kunna
bedrivas enligt reglerna utan nagra omfattande nyanskaffningar, dven om
inga betydande utslappsminskningar efterstravas. Investeringarna skulle
innebdra att arskostnaderna for forbindelsefartygstrafiken okar fran cirka
18 miljoner euro till cirka 25-27 miljoner euro inkl. moms) senast i borjan
av 2030-talet och cirka 20 ar framdver forutsatt att trafikprestationen och
kostnadsnivan annars forblir oforandrade.
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Delomrade 5: Alternativa framtidsbilder for skdrgdrden

e For organiseringen av skargardens forbindelsefartygstrafik kan tre alternativa
framtidsbilder identifieras:
— Hallbar och livskraftig forbindelsefartygstrafik i skargarden.
— Skargardens forbindelsefartygstrafik ar obetydlig och dyr.

— Skargardens forbindelsefartygstrafik fortsatter som tidigare.
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7 Kallor

Delomrade 2: Materielen och trafikeringen i forbindelsefartygstrafiken kallor:
Tapani Jaakkola; Yhteysalusliikenne tulevaisuudessa (Framtidens forbindelsefartygstrafik) — Iardomsprov

Jari Nieminen; Yhteysalusliikenteen jarjestamisen pirullisuus (Fanskapet med att organisera forbindelsefar-
tygstrafiken)- Pro Gradu

KM 4/2009; Saaristoliikenteen palvelutaso ja liikenteen kilpailuttaminen (Skdrgardstrafikens serviceniva och
konkurrensutsattning av trafiken)

https://www.wartsila.com/media/
news/18-06-2020-wartsila-to-design-and-equip-two-zero-emissions-battery-powered-ferries-2731211

https://new.abb.com/marine/marine-references/forsea
https://www.trafikverket.se/farjerederiet/
https://www.praamid.ee/wp/ferry-leiger/?lang=en

https://veeteed.com/?fbclid=IwAR2kKvR1RyKwXuKACCuzdAcCTYydzWvOKgLUyopaCq-iw43GKRQOS _
E6ZR0?fbclid=IwAR2kKvR1RyKwXuKACCuzdAcCTYydzWvOKgLUyopaCqg-iw43GKRQOS_E6ZRO#/en/
content/fleet

https://www.tuuleliinid.ee/index.php?lang=en
https://www.calmac.co.uk/article/3928/Third-hybrid-ferry-launches-on-the-Clyde
https://www.jadrolinija.hr/

https://www.bing.com/search?q=www.washington+state+ferry.
com&cvid=4a1558e6672345ed9f6e751d53e8226b&FORM=ANABO1&PC=LCTS

https://www.businessfinland.fi/ajankohtaista/uutiset/2018/
uudet-maantielauttaliikenteen-kilpailutukset-kannustavat-ymparistoinvestointeihin/

Livraddningsutrustning och livrdddningsanordningar pa fartyg (TRAFI1/9175/03.04.01.00/2013)
Besiktning av fartyg (TRAFI1/976/03.04.01.00/2013)

Maskinerier i fartyg (TRAFI/10742/03.04.01.00/2014)

Fartygs navigationsutrustning och navigationssystem (TRAFI/16915/03.04.01.00/2012)
Brandsakerheten pa fartyg (TRAFI/23041/03.04.01.00/2013)

Radioutrustning pa fartyg (TRAFI/5379/03.04.01.00/2014)

Fartygs stabilitet (TRAFI/9317/03.04.01.00/2013)

Europaparlamentets och radets direktiv om sakerhetsbestaimmelser och sakerhetsnormer for passagerarfar-
tyg (2009/45/EG)

Granserna for fartomradena i inrikes fart (TRAFI/7106/03.04.01.00/2010)

Lagen om fartygs tekniska sdkerhet och saker drift av fartyg (1686/2009)

Lagen om &ndring av lagen om fartygs tekniska sakerhet och saker drift av fartyg (169/2019)
Sékerheten pa yrkesbatar (TRAFICOM/84936/03.04.01.00/2019)

Tillgangligheten hos passagerarfartyg och hoghastighetspassagerarfartyg som anvéands for allménna trans-
porter (TRA-FI/7882/03.04.01.00/2012)

Sakerheten pa passagerarfartyg som omfattas av non-SOLAS-direktivet (TRAFI/12618/03.04.01.00/2014)

Granserna for de havsomraden som trafikeras av passagerarfartyg som omfattas av tillampningsomradet for
non-SOLAS-direktivet (TRAFI/7105/03.04.01.00/2010)

Intervjuer:

Tarmo Ots, Sjofartsverket i Estland
Alan Klanac, Adriatic Fast Ferries
Juha-Matti Korsi, Traficom
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Aleksi Uttula, Traficom
Jukka Tuomaala, Traficom
Juuso Halin, Traficom

Delomrade 3: Mojligheter som digitaliseringen av trafiken ger
for utvecklingen av forbindelsefartygstrafiken kallor:

UNCTAD; Digitalization in ort business

DIMECG; D4V-ohjelman raportti

TRAFICOM; Meriliikenteen automaation kehitys Merenkulun automaation ja digitalisaation tutkimusohjelma
(Utvecklingen av automationen i sjotrafiken Forskningsprogram for automation och digitalisering
i sjotrafiken)

HSBA, Hamburg School of Business Administration; Seafarers and digital disruption
SAFETY4SEA; Digitalization on the way for shipping

DIGITAL SHIP; The main technological trend in the shipping Industry

NORDREGIO; Digitalization as a tool for sustainable Nordic regional development
WMU; Command of Vessels in the Era of Digitalization

Batplan Stockholm 2025 Strategi for omstallning av sjotrafiken

KM; Logistiikan digitalisaatiostrategia (Strategi for digitalisering av logistiken)

Delomrade 4: Forbindelsefartygstrafikens finansiering och forvaltning kallor:

Adler-Schiffe (2020) Our company The Adler-Schiff shipping company. https://www.adler-schiffe.de/service/
unser-unternehmen/, hdmtat 10.5.2020.

Apollo GmbH Fahrgastreederei (2020) Apollo GmbH Fahrgastreederei. https://www.schifffahrt-apollo.de/,
hamtat 1.10.2020.

Arctia Oy, Arsberittelse 2019, https://www.arctia.fi/yritys/yritysvastuu.html, hdmtat 5.1.2021
AS Saarte Liinid (2020b) Saarte Liinid Ltd. http://www.saarteliinid.ee/eng/overview, hdmtat 30.9.2020.

Baird, A. & Wilmsmeier, G. (2011) Public Tendering of Ferry Services in Europe. https://core.ac.uk/download/
pdf/41176183.pdf, hdmtat 30.09.2020.

BFCS (2020) Annual Report 2019-2020. https://www.bcferries.com/web_image/h33/hc4/8815163146270.pdf,
hamtat 1.10.2020.

Boreal Sjg (2020) Financial Report Q2-2020. https://www.boreal.no/getfile.php/1319318-1598593640/Inter-
nett/Filer/Financial%20report%20Q2%20-%202020.pdf, hdmtat 27.09.2020.

CFA (2016) Brief on Accessibility. https://otc-cta.gc.ca/sites/default/files/cfoa_0.pdf, hdmtat 5.10.2020

CFA (2020) Ferries in Canada. https://canadianferry.ca/ferries-in-canada/, hdmtat 5.10.2020

Chlomoudis, C. - Pallis, P. - Papadimitriou, S. - Tzannatos, E. (2007) The liberalisation of maritime transport
and the island regions in EU. Evidence from Greece. European Transport. Vol. 37

Clipper (2018) Danish Ferries sold to Molslinjen. http://www.clipper-group.com/about-us/news/all-news/
news-archive/2018/danish-ferries-sold-to-molslinjen, hamtat 30.09.2020.

Danish Shipping (2020b) FaergeRederierne 2019 - Arsberetning. https://www.danishshipping.dk/download/
Publications_Model_Publication/41/beretning-2019_web.pdf, hdmtat 01.10.2020.

DST (2020) Statistics Denmark - SKIB31: Domestic transport by ferry by ferry routes and unit. https://www.
statbank.dk/skib31, hdmtat 29.09.2020.

NTM (2020a) Konkurrensutséttning av trafiken https://www.ely-keskus.fi/saaristoliikenne-kilpailuttaminen,
hamtat 16.12.2020.

ELY (2020b) Houtskari-Inion ja Nauvon eteldisen yhteysalusreittien kilpailutuksen valmistelu etenee palvelu-
tasoperiaatteiden pohjalta (Beredningen av konkurrensutsattningen av Houtskar-Inié och Nagu sédra
forbindelsefartygsrutter framskrider enligt principerna for servicenivan).https://www.sttinfo.fi/tiedote/
houtskari-inion-ja-nauvon-etelaisen-yhteysalusreittien-kilpailutuksen-valmistelu-etenee-palvelutasope-
riaatteiden-pohjalta?publisherld=69817888&releaseld=69891939, hamtat 16.12.2020.
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