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1. UPPDRAGET

Ålands landskapsstyrelse konstaterade den 5.2.2002 att det inom sjöfartsutbildning föreskrivs träning i realistiska förhållanden samt att föreslagna realistiska förhållanden är med hjälp av skolfartyg.

Landskapsstyrelse tillsatte den 12 februari 2002 en kommitté med uppdrag att utreda alternativa möjligheter att lösa behovet av träning i realistiska förhållanden. De alternativa möjligheterna skall utgöra alternativ till ett nytt skolfartyg.

Kommitténs sammansättning har varit följande:

Ordförande:

Lars Selander, rektor, Ålands sjömansskola 

Medlemmar:

Göran Påvals, lektor, Högskolan på Åland, sjöfart (tidigare Ålands sjöfartsläroverk)

Stina Torvaldsson, studiehandledare, Högskolan på Åland, maskinteknik (tidigare Ålands tekniska läroverk)

Kommittén har sammanträtt 10 gånger.

Fartygsmästare Christoffer Qvarnström har från januari 2003 deltagit i kommitténs arbete.

2.
NUVARANDE ARRANGEMANG FÖR SKOLFARTYGSÖVNINGAR och behovet av skolfartyg.

Nuvarande skolfartyg m/s UTÖ är byggt 1963 och motsvarar inte de krav som i dag ställs inom sjöfartsutbildningar på ett skolfartyg. M/s UTÖ får enligt nuvarande besiktningsbestämmelser endast trafikera inre skyddade farvatten och har inte rätt att köra i öppet hav, vilket kraftigt begränsar däcksbefälsstuderandes användningsområden av fartyget. Dessutom är maskinrummet trångt och så föråldrat att det inte är pedagogiskt lämpligt att för maskinbefälsstuderande förlägga undervisning/-övningar till UTÖ.

Det är hög tid att nuvarande föråldrade skolfartyg ersätts med ett modernt skolfartyg lämpligt för alla åländska sjöskolor. Det är viktigt att våra studerande även i fortsättningen skall vara internationellt attraktiva sjömän och väl svara upp mot näringens behov. Tillgång till ett modernt skolfartyg garanterar kvalitetsnivån vid de aktuella sjöskolorna och därmed även att Åland är ett internationellt attraktivt sjöfartsutbildningscentrum.

Ett nytt modernt skolfartyg är även ett starkt rekryteringsverktyg för Åländska sjöfartsutbildningen, eftersom det skapas möjligheter att göra längre resor runt Östersjön.

International Maritime Organization (IMO) och International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers, 1978, as amended in 1995 (STCW-95) fokuserar på att de studerande uppnår praktisk kompetens och behörighetsgivande praktik. Sjöskolornas förmåga att möta detta krav kommer att granskas kontinuerligt i kommande auditeringar. Detta innebär bl.a. att de praktiska delarna måste utökas och även att praktiska slutprov måste införas/utvecklas. För att utbildningen inte skall bli för teoretisk till sin uppläggning fordras ett modernt skolfartyg där de studerande får tillfälle att praktiskt öva och tränas in i sin kommande yrkesroll under handledning av lärare i en pedagogiskt lämplig miljö. Av säkerhetsskäl är det nödvändigt att dessa övningar utförs på fartyg under ledning av skolans lärare.

Bilagor:
1
Utdrag från läroplaner/kursbeskrivningar för Ålands sjömansskola och Högskolan på Åland, sjöfart.

2
Framtida användningar av skolfartyg för utbildningsprogrammen för maskinteknik och elektroteknik inom Högskolan på Åland.

3.
INKÖP OCH OMBYGGNAD AV BEGAGNAT FARTYG.

Kommittén har undersökt tillgången på lämpligt befintligt tonnage och konstaterar att tillgången på lastfartyg är i det närmaste obefintligt, eftersom de av lämplig storlek är för ålderstigna. Däremot har vi hittat flera andra typer av fartyg vilka kan byggas om till ett fungerande skolfartyg. Kommittén har bland dessa valt m/s Helmi för att utreda vilka ombyggnader som fordras för att anpassa fartyget till skolfartyg. Hon är byggd år 1986 på varvet Rauma-Repola Savonlinna Shipyard i Finland och fartyget har tidigare ägts av Sjöfartsverket (tidigare Sjöfartsstyrelsen) och har då tjänstgjort under namnet ”Harun” som förbindelsefartyg mellan Utö och Åbo.

I februari 2003 gjordes en inspektion av m/s Helmi i Raumo av en arbetsgrupp bestående av Harry Lindqvist, assistent vid Högskolan/Ålands sjömansskola och övermaskinmästare,

Göran Påvals, lektor vid Högskolan på Åland och sjökapten,

Christoffer Qvarnström, fartygsmästare vid Ålands sjömansskola och övermaskinmästare samt Mats Åsgård, lektor vid Högskolan och skeppsbyggnadsingenjör. 

Övriga som deltog vid inspektionstillfället var ägaren själv, ägarens representant ombord samt mäklaren Djurgårdsvarvets representant.

Specifikationer m/s Helmi:

Båttyp: 
Isgående passagerarfartyg.

Byggmaterial: 
Stål genomgående med förstärkningar enligt finsk isklass 1A. Även överbyggnad helt i stål.

Största längd: 
35,01 m

Största bredd: 
8,21 m

Djupgående: 
3,00 m

Deplacement: 
481 ton

Tonnage: 
356 GT, 109 NT

Huvudmaskineri: 
1 x Wärtsilä Vasa 6R22HF, 885kW vid 1000 rpm. Gångtimmar ca. 23.000.

Hjälpmaskineri: 
2 x Scania DS11, generatorer Stamford MSC434C 185 kVA.

Bogpropeller: 
Vickers hydraulisk ca. 150 hkr.

Bränsleförbrukning:
120 liter/timme vid 11 knop.

Bunkerkapacitet: 
Diesel 22,5 kubikmeter, tjockolja 22,5 kubikmeter.

Färskvatten: 
21 kubikmeter.

Septiktank: 
4 kubikmeter

Ballast: 
78 kubikmeter

Vid tillfället för inspektionen låg fartyget i Raumo hamn, där hon enligt uppgift legat i ca 5 år för försäljning. Vi konstaterade att fartyget var upplagt med värme på både i inredning samt maskineri.

Fartyget utvändigt:

Utvändigt var färgen överlag urblekt, samt man kunde iaktta flera ställen där rosten verkade ha målats över utan ordentligt underarbete. Dock var dessa rostskador till utbredningen små.

I aktern hängde en liten aluminiumbåt. På vardera sidan fanns 1 stycke uppblåsbar flotte för 20 man.

Hydraulkranen provkördes samt lastrumsluckorna (McGregor) öppnades. 

Man kunde konstatera att överbyggnadens ”fönster” är väldigt stora, vilket kan medföra problem vid gång i öppet hav med överbrytande sjö.

Skick generellt godtagbart.

Inredning samt brygga:

Man kunde notera att fartyget byggts till en låg (billig) standard beträffande materialval generellt i tak, väggar samt durkar. Som sittplatser fungerade en mängd stolar typ buss säten. Durkarna var dock raka utan större däcksbukt. På flera ställen kunde vi notera att durken sviktade lite när man steg på den. Detta undersöktes inte närmare nu.

Alla utsides ”fönster” var av enkel glas typ, man kunde se att ett visst kondensproblem har funnits.

Skicket var generellt godtagbart.

All utrustning på bryggan provkördes och verkade vara i skick. Layouten på bryggan var godtagbar. Ett luftsmörjningssystem (pris enl. uppgift 700.000 fmk) för skrovet vid gång i is har eftermonterats i något skede, detta startades och verkade fungera. (Dock testades inte systemet under gång i is).

Maskinrum:

Konstaterades att maskinrummet var överraskande trångt, med durken i många olika höjder och avsatser. Vartenda ledigt utrymme var upptaget av olika utrustningar. Ur service- och undervisnings -hänseende var det mycket trångt. Vi kunde också notera att fartyget inte har dubbelbotten under huvudmotorns växel.
Inget kontrollrum fanns, och inte heller något verkstadsutrymme.

Förutom panna samt toalettsystem (vakuum) kunde inget provköras.

Från början har fartyget haft utrustning för tjockoljedrift, men detta var nu borttaget. Även tjockoljeseparatorn hade avlägsnats, samt dieseloljeseparatorn hade byggts om till smörjoljeseparator för HM.

Servicen av maskinkomponenterna verkade ha skötts enligt tillverkarens rekommendationer.

Skicket verkade generellt vara godtagbart.

Lastrum:

Lastrummet var utrustat med ett mellandäck i trä. Som fast barlast har man lagt gammal ankarkätting, vilken har börjat rosta. Även skrovsidorna kan vara påverkade av detta samt även punktskador förorsakade av denna kätting genom korrosion samt nötningsskador.

Rent generellt tyckte vi att fartyget var väl underhållet, dock passar det inte till skolfartyg utan ombyggnad på ett flertal sätt.

Som nämnts ovan har fartyget enkelt botten i akterkant av maskinrummet under växeln. Detta är förenligt med Solas kraven för ett passagerarfartyg under 50 m längd. Noteras bör dock att fartyget inte uppfyller läckstabilitetskraven för en maskinrumsskada. Detta betyder att det finns en möjlighet att fartyget skulle sjunka efter en grundstötning med skrovskada i detta enkla botten och om maskinrummet därmed vattenfylldes.

Bilagor:
3.1
Bilder från m/s Helmi.

3.2
Specifikation av nödvändig ombyggnad.

3.3
Kostnadsberäkning från varv för denna ombyggnad.

3.4
GA-plan över m/s Helmi såsom nuvarande.

3.5
GA-plan över m/s Helmi efter ombyggnad, preliminär.

· Kostnaden för inköp samt ombyggnad för att passa som skolfartyg blir totalt ca. € 1,2 miljoner. 

· M/s Helmi  är dock inte anpassat för trafik i öppen sjö, som nämnts tidigare i texten. Man bör minnas att fartyget byggdes för Sjöfartsstyrelsens räkning för inrikes trafik (Åbo-Utö). Således försvåras möjligheten att göra längre resor över Östersjön med studerande tillsammans från alla sjöskolor.

· Trots att man bygger om m/s Helmi för ca. € 500.000 så bör man vara medveten om att maskineriet inte är av senaste design. Detta betyder att studerande vid Högskolan på Åland, maskinteknik samt elektroteknik inte har ett idealt utbyte av detta fartyg.

4.
Möjligheterna att Kombinera landvägsfärja och skolfartyg.

För att belysa möjligheterna att kombinera frigående landsvägsfärja och skolfartyg i ett och samma fartyg vid ett kommande nybygge, har vi utgått från ett existerande fartyg, m/s Viggen, för att se hur man kunde ha anpassat det för ovanstående kombinationsfartyg. 

Hyttkapaciteten ombord utökas med totalt ca 24 kojplatser för lärare och studerande. Bakom existerande brygga placeras ett nytt däckshus i aluminium som inrymmer en slavbrygga som utrymmes- och utrustningsmässigt byggs identiskt med den verkliga eftersom inte fler än 2 studerande samtidigt kan befinna sig på den riktiga bryggan, ytterligare inryms ett undervisningsutrymme i däckshuset. Båtdäcket förlängs akterut för att där placera förtöjningsutrustning, motsvarande utrustning placeras även på samma däck förom överbyggnaden, denna utrustning används i tränings-/undervisningssyfte för förtöjningsövningar. Passagerarsalongens inredning anpassas för de ändamål den skall nyttjas till. 

Den vattentäta sektioneringen av utrymmen under bildäck optimeras så att dessa klarar av läckstabilitetskraven för ”one-compartment” fartyg samt att vattentäta dörrar mellan avdelningarna uppfyller de krav som ställs på dem. Maskinrummet indelas även i vattentäta avdelningar med två separata kontrollrum, så att det ena används vid drift medan det andra kan användas för undervisningssyfte.

Boghöjden skall enligt bestämmelserna vara minst 2520 mm varför bogvisiret bör vara förstärkt.

Bilaga:
4
m/s Viggen såsom kombinerad landsvägsfärja och skolfartyg.

· Merkostnaden för att kombinera frigående landsvägsfärja och skolfartyg i ett och samma fartyg ligger mellan 10-15 % eller ca € 1-1,5 miljoner, beroende på val av utrustning, outline planering, specifikation och inköpsplanering.

· Fartyget kan ta ombord oljebekämpningsutrustning och kan under oljeuppsamlingsoperationer och andra krissituationer användas som ”stabsfartyg”.

· Fartyget används under högsäsong sommartid och helger som landsvägsfärja för att under veckorna användas för sjöskolornas behov, men det kan också vara så att det ibland är lämpligt att fartyget går i linjetrafik även under måndag till torsdag. Dock så att fartyget nyttjas för sjöskolornas behov under en tre veckors period på hösten (september-oktober) samt under en motsvarande period på våren (april-maj) för längre resor i Östersjön.

· Fartyget har en fast driftsbesättning, vilket är ett måste för ett fartyg i denna storleksklass. De totala driftskostnaderna kan därmed minskas och fördelas på flera enheter.

5.
arrangera skolfartygsövningarna ombord på ett fraktfartyg som går i linjetrafik.

Vid förläggning av fartygsövningar ombord på ett fraktfartyg som går i linjetrafik, är en av grundförutsättningarna att det finns ledig hyttkapacitet ombord. Idag finns det ett tiotal åländska ro/ro fartyg som tidvis har ”ledig” hyttkapacitet för tolv passagerare i deras ”chaufförshytter”. Det är dock befraktarna som avgör hur och när dessa hytter kan nyttjas för sjöskolorna och inte rederierna själva. 

Lärare från Ålands sjömansskola och Högskolan på Åland, sjöfart har under resor med något av ovannämnda fartyg undersökt möjligheterna att arrangera skolfartygsövningar för studerande ombord på fartyget och bedömt fartygets förutsättningar att fungera såsom skolfartyg. 

Ett stort problem är utrymmesbrist ombord i dagens moderna fraktfartyg, som bl.a. kommer fram när det gäller möjligheterna att bedriva föreläsningar ombord eller andra gemensamma genomgångar, då enda platsen är mässen eller dagrummet, och dessa utrymmen kan bara användas när ingen av de ordinarie besättningsmedlemmarna vistas där.

Fartygens bryggor är vanligtvis uppbyggda enligt ett cockpit system med förutbestämda arbetsplatser för navigatörerna. Detta gör att endast ett fåtal studerande kan vistas på bryggan samtidigt på grund av utrymmesbrist. 

Samma gäller förövrigt i många fartygs maskin kontrollrum. De flesta fraktfartyg är överhuvudtaget inte anpassade för skolfartygsövningar.

Allmänt kan konstateras att rutinerna vid ankomst och avgång är sådana att befälhavaren är ensam på bryggan och att en styrman, ibland med hjälp av en däcksman, har hand om förtöjning och losskastning i fören resp. aktern, förtöjningen skall ske snabbt och säkert vilket medför att det inte finns tid för undervisning och/eller misstag. Enligt läroplanen skall de studerande kunna utföra ankring och förtöjning samt utföra losskastning och därtill hörande arbeten.

Lastning och lossning sköts av stuvare från land och sker på kortast möjliga tid, vilket i vissa fall är endast 6 timmar, stuvarna ansvarar även för surrningen av lasten som oftast består av trailers och papper. 

Under resan sker manövreringen av fartyget främst med hjälp av automatstyrning och endast 1-2 h av en rundresa manövreras manuellt via tryckknappar. 

Maskinrummet är byggt enligt E0 övervakningssystem, vilket betyder att det är obemannat större delen av dygnet, maskinavdelningens personal jobbar som dagmän förutom vid ankomst och avgång då maskinrummet är bemannat.

Den direkta hamntiden är kort varför det inte finns nämnvärt med tid för att träna/öva de olika slag av underhållsarbeten vilka fordrar att fartyget ligger stilla. 

Det är inte heller ekonomiskt försvarbart att knyta lärare för så lång tid som en resa normalt tar låt säga 1 till 3 veckor ombord enär elevantalet på grund av ovanstående förhållanden endast medger ett begränsat antal studerande.

· Att använda ett dylikt fraktfartyg som skolfartyg medför troligtvis att de studerande inte får tillfälle att träna och öva de olika uppgifter som bör tränas, utan de kommer att tillbringa en stor del av tiden ombord till att vaska och måla.

· Däremot är både fartygstyp och linjen Hangö – Lübeck mycket bra när de studerande skall göra sin handledda ombordpraktik om 60 dagar för att erhålla vaktmansbehörighet.

· Under nuvarande förhållanden med den typ av fartyg som finns tillgängligt, är fraktfartygen INTE lämpliga som lärarledd skolningsplats för träning i realistiska förhållanden.
6.
EKONOMISKA OCH PEDAGOGISKA KONSEKVENSER AV ATT ANVÄNDA M/S UTÖ UNDER EN ÖVERGÅNGSTID 

I enlighet med gällande lagstiftning om kravet på arbetsplatsutredning har företagshälsovården, Cityläkarna Ab, gjort en arbetsplatsutredning i februari 2003. Ur utredningen framgår att arbetsmiljön och -förhållandena ombord på m/s Utö på många punkter inte uppfyller de krav som ställs för anställdas arbetsplats och inte heller för studerandes undervisningsmiljö och -förhållandena. 

Som exempel på några av bristerna kan nämnas den höga ljudnivån som råder under drift i klassrum och kök, den är på gränsen till att hörselskydd måste användas! 
Ett annat stort problem är ergonomin ombord, eftersom Utö i tiderna konstruerades med kraftigt däcksprång i inredningen. Detta medför att det inte finns raka golv ombord utan de lutar kraftigt både i långskepps- samt i tvärskeppsriktning, vilket medför att de som vistas ombord konstant är utsatta för felaktigt sneda kroppsbelastningar. Att åtgärda ovannämnda exempel skulle betyda en i det närmaste total ombyggnad av Utö. Denna kostnad är på intet vis försvarlig med tanke på fartygets ålder.

Bilaga:
5
Arbetsplats utredning.

Förutom tidigare påtalade brister hos skolfartyget m/s Utö kan följande konstateras:

· Fartyget har öppna relingar varvid högre sjöar fritt slår in över däcksytorna. Detta är speciellt farligt eftersom enda nergången till maskinrummet är från öppet däck utomhus. Det gäller då att springa med elevgrupperna hastigt in i maskin och fast med dörren innan nästa sjö kommer. På vintern när det fryser på däck är detta en rent livsfarlig manöver.

· Samma sak gäller för att komma ner till hyttavdelningen. Då måste man också ut på däck först, där det ofta bryter sjö över däck vid hårt väder.

· Det är helt omöjligt att bedriva undervisning ombord under drift d.v.s. medan man kör, p.g.a. väldigt hög ljudnivå i salongen/klassrummet samt i köket.

· När man övar angöring till kaj blir det ibland helt okontrollerat, speciellt blåsiga dagar, eftersom Utö saknar bogpropeller. Sammanstötningen med kajen kan bli hård, med skaderisker för studerande, samt för kajer och fartyg.

· Maskinrummet är gammalmodigt, slitet och trångt. Detta medför att studerande som planerat tekniska studier i framtiden skräms bort från maskinteknisk utbildning. Detta är speciellt illa med tanke på den stora bristen av maskinmästare som finns redan i dagens läge.

· Elsystemet ombord fyller inte dagens krav, skyddsjord saknas samt kablarna är hårda och spruckna. Risken för el-stötar och kortslutningar är mycket stor.

· Köket är slitet med dålig hygien samt alltför litet för att kunna tillreda tillräckligt med mat.

· Hytterna är mörka och trånga med dåliga sanitetsutrymmen. Dessa utrymmen skulle aldrig godtas iland på en skola eller arbetsplats.

· Utrymmen saknas ombord för lärare och besättning. 

Följande förteckning är de primära kostnader för tekniska åtgärder vilka fordras för att bibehålla fartyget på nuvarande nivå som skolfartyg. Åtgärder och kostnader för anpassning av arbetsmiljön och -förhållandena ombord på m/s UTÖ till de krav som bör ställas på ett skolfartyg idag är INTE medtagna.

· Dragning av propelleraxel. Hylsan läcker olja utåt. Vid senaste dockningen år 2001 mättes stävlagrets slitage till maximalt tillåtet. Således bör stävlagret förnyas samtidigt som tätningarna förnyas.

Kostnadsberäkning Algots varv (2003-01-16)
23.560:-

· Asbestinventering samt sanering av avgasreceiver

Uppskattad kostnad
5.000:-

· Renovering av däckskran (underkänd vid senaste besiktning)

Uppskattad kostnad
6.000:-

· Sanering av elsystemet ombord

Uppskattad kostnad
10.000.-

· Byte av korrosions skadad plåt i barlast tankar ca. 16 m2
Kostnadsberäkning Algots varv 
120.000:-

· Reparation av korroderat nitförband mellan skrov och överbyggnad

Uppskattad kostnad inkl. rivning av inredning för åtkomst

12.000:-
Totalt beräknad kostnad inkommande år (€):
176.560,-  

Observera att detta är en beräknad minimikostnad, ytterligare åtgärder och kostnader är troliga med tanke på fartygets ålder (DRYGT 40 år).

Kommittén har inte tagit med en ombyggnad av nuvarande skolfartyget ms Utö som ett alternativ, eftersom det inte ansetts som ett realistiskt sådant pga. ett för gammalt och opassligt skrov. För jämförelsens skull kan man dock grovt uppskatta kostnaden för en sådan ombyggnad enligt följande:

Utbyte av överbyggnad
800.000,-

Inköp samt montering av ny huvudmaskin 
240.000,-

Inköp samt montering av växel och propellerutrustning
110.000,-

Montering av kontrollrum med övervaknings automation
200.000,-

Reparation av korrosions skador i skrovet
120.000,-

Elsanering samt nydragning
 10.000,-

Inköp samt montering av bogpropeller
 80.000,-

Ombyggnad av relingar samt montering av ljudisolering
 
40.000,-
Totalkostnad cirka (€)
1.600.000,- 

Man bör då beakta att skrovet fortfarande är över 40 år gammalt och att skrovets längd är endast 27 meter, vilket gör att m/s Utö fortfarande förblir trång även med ny överbyggnad.

7.
SAMMANFATTNING

Kommittén har utrett olika alternativa möjligheter att lösa behovet av träning i realistiska förhållanden. Dessa alternativa möjligheter utgöra alternativ till ett nytt skolfartyg.

Kommittén har undersökt möjligheterna att inköpa och bygga om ett begagnat fartyg, vidare har vi undersökt möjligheterna att i samband med nybyggnad av en frigående landsvägsfärja kombinera fartyget såsom landsvägsfärja och skolfartyg. Ytterligare har vi undersökt möjligheterna att arrangera skolfartygsövningar ombord på ett fraktfartyg som går i linjetrafik och slutligen har vi utrett de ekonomiska och pedagogiska konsekvenserna med att använda m/s UTÖ under en övergångstid.

Att köpa in ett begagnat fartyg och sedan bygga om detta fartyg till ett fungerande skolfartyg medför att sjöfartsutbildningarna får ett modernare fartyg än i dagsläget (m/s UTÖ är 40 år gammal), men för att tillföra maskinbefälsutbildningarna väsentlig nytta får fartygets tekniska utrustning inte vara äldre än 10-15 år. Fartyget m/s Helmi som vi valde för att utreda vilka ombyggnader som fordras för att anpassa fartyget till skolfartyg är äldre (snart 20 år) och byggd med redan i byggnadsskedet delvis föråldrad teknik. 

Inköpskostnaderna för ett lämpligt begagnat fartyg torde dock vara i storleksordningen 0,5-1,0 miljoner € och till detta tillkommer ungefär lika mycket i ombyggnadskostnader.

Att i samband med nybyggnad av en frigående landsvägsfärja kombinera fartyget såsom landsvägsfärja och skolfartyg är det alternativ som tillgodoser de flesta krav och önskemål som finns från sjöfartsutbildningarna på ett skolfartyg.

Merkostnaden för att kombinera dessa två fartyg beräknas vara ca 1-1,5 miljoner €.

Alternativet med att förlägga skolfartygsövningar ombord till ett fraktfartyg som går i linjetrafik medför att de studerande inte kommer att få tillfälle att träna och öva de olika uppgifter som bör tränas i den omfattning som fordras. Det råder även utrymmesbrist ombord på de fartyg som kan göras tillgängliga, bland annat på hytter och undervisningsutrymmen såsom brygga och maskinrum. Detta arrangemang medför höga resekostnader för studerande och lärare, och det finns alltid en osäkerhet om fartygen förblir på samma linjetrafik och om befraktarna ger sitt tillstånd.

Att fortsätta att använda m/s UTÖ under en övergångstid är inte ett alternativ som är förenligt med de fordringar som idag ställs på arbetsplatsmiljön, säkerhet och undervisningsutrymmen.

Internationella regelverk såsom IMO och STCW fokuserar på att de studerande uppnår praktisk kompetens och behörighetsgivande praktik, vilket innebär att utbildningarnas praktiska delarna måste utökas och att praktiska slutprov måste införas/utvecklas. För att utbildningen inte skall bli för teoretisk till sin uppläggning fordras ett modernt skolfartyg där de studerande får tillfälle att praktiskt öva och tränas in i sin kommande yrkesroll under handledning av lärare i en pedagogiskt lämplig miljö.
Med ett modernt ersättande skolfartyg tillgängligt för sjöfartsutbildningarna bereds studerande från alla de olika inriktningarna möjlighet att tillsammans ombord öva, träna och praktisera sina kommande olika yrkesroller. I ett modernt rymligt maskinrum skapas de pedagogiska förutsättningar för maskinstudier såväl för manskap som för befäl, och med fartygets möjlighet att trafikera både inre skyddade farvatten och öppet hav skapas motsvarande pedagogiska förutsättningar för däcksmanskaps- och däcksbefälsstuderande.

Kommitténs önskan är att sjöfartsutbildningens behov av träning i realistiska förhållanden på sikt löses genom att följande frigående landsvägsfärja som planeras och byggs är ett fartyg som har kombinationen av frigående landsvägsfärja och skolfartyg.

Kommittén föreslår dock att medel reserveras i kommande budget för inköp av ett lämpligt begagnat fartyg och ombyggnad till ett fungerande skolfartyg. Tillgång till ett modernt skolfartyg garanterar kvalitetsnivån vid de aktuella sjöskolorna och därmed även att Åland är ett internationellt attraktivt sjöfartsutbildningscentrum.
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