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Forord

Infrastrukturavdelningen har i denna rapport under januari-april 2023 sammanstallt information och
kunskap om landskapsregeringens tonnage och om 6vergangen till fossilfritt tonnage. |
arbetsgruppen har teknisk inspektor Joel Karlsson, verkmastare Peter Danielsson, forman for
linfarjeférare Thomas Fredriksen, Bro-och hamningenjér Anders Sundblom och bitradande
avdelningschef Niklas Karlman ingatt. Byrachef Lennart Nord och upphandlare Sten Schauman har
bistatt arbetet. Rapporten ar skriven och sammanstalld av trafikberedare John Johansson, med
undantag for kapitel 1, 2 och 10 som skrivits av Ord och tons Bjarne Lindstrom, som aven hjalpt med
redigering. Rapporten har granskats och godkants av byrachef vid Transportbyran Ida Mann. Arbetet

med rapporten har initierats och letts av avdelningschef Yvonne Osterlund.
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Sammanfattning

Bakgrund

Skargardstrafiken ar av stor betydelse for ett 6-samhalle som det dlandska. Den &r ocksa
forutsattning for att kunna bo och verka i skargarden. Landskapsregeringen har idag ett alderstiget
tonnage som behover fornyas for att kunna uppratthalla god serviceniva, sdkerhet, tillganglighet och
lastkapacitet. Samtidigt ska de klimatmal som Aland forbundit sig till, bade internationellt och genom
sin egen utvecklings- och hallbarhetsagenda, uppnas. De utredningar rérande Alands samlade
vaxthusgasutslapp som landskapsregeringen latit gora visar att skargardstrafiken star for en
betydande del av utsldppen. | det sammanhanget ar det viktigt att notera att skargardstrafiken ar en
verksamhet som den offentliga sektorn genom sitt dgande och sin beslutsratt har stort inflytande

over.

Syfte
Behovet att férnya skargardstonnaget for att mota dagens krav och stélla om trafiken till fossilfri drift

ar stort. Under 2023 ldmnade regeringen meddelandet Vdgen mot en fossilfri skérgdrdstrafik till
lagtinget (M 4/2022-2023). For att snabbare komma vidare med en omstéllning av tonnaget behovs
dven en genomgang av landskapsregeringens nuvarande tonnage, forutsattningarna for konvertering
och en sammanstallning av det kunskapsunderlag som redan finns. Detta ar ocksa syftet med denna
rapport. Malet ar att rapporten ska kunna anvandas som underlag vid beslut om investeringar i

skargardstrafiken och dess tonnage.

Rapporten behandlar inte en férnyelse av tonnaget pa de tva mindre matarlinjerna i norra
skdrgarden eller pa den tvargaende linjen. Pa dessa linjer dgs tonnaget av entreprendren. Linjerna
star for en mindre del av skargardstrafikens klimatpaverkan. En férnyelse av tonnaget och 6vergang
till fossilfri drift pa dessa linjer kan i en senare del av perioden fram till 2050 géras genom forandrade

krav i upphandlingen av linjerna och paverkar da landskapsregeringens driftsbudget.

Rapportens innehall
| rapporten redovisas ett omfattande statistiskt underlagsmaterial samt fordjupade analyser gallande

skargardstrafikens status och utvecklingsforutsattningar. Redovisningen av trafikens dagsaktuella

forutsattningar omfattar i huvudsak féljande punkter:

e De regionala forutsattningarna
e Nuvarande rutt- och linjesystem

e Hamnar och farjfasten
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e Tonnaget i drift

o Trafikens miljobelastning

Med utgangspunkt i ovanstadende fakta analyseras skargardstrafikens framtida

utvecklingsférutsattningar med avseende pa:

e Behovet av nytt tonnage
e Nya former for fartygens framdrift
e Alternativa drivmedel

e  Ombyggnadsbehov for hamnar och farjfasten

Rapportens slutsatser
Rapportens 6vergripande konklusion ar att det offentligt d4gda tonnaget inte langre uppfyller dagens

krav pa ekonomisk effektivitet, kapacitet, teknisk standard, tillganglighet och sdkerhet. Fartygen
uppfyller inte heller de miljo- och utslappsmal som landskapsregeringen atagit sig att verka for. De av
farjorna anvdanda hamnarna med sina farjfasten ar ocksa i stort behov av renovering och ombyggnad.
Aven trafikupplagget (linjenit och tidtabeller) bér ses dver utgdende fran de behov och méjligheter

som ett férnyat tonnage ger.

Det ér med andra ord hég tid att pdbérja arbetet med att pa allvar férnya tonnaget. En sadan

fornyelse av tonnage och trafikupplagg forutsatter flera olika, med varandra samverkande, insatser:

e Investeringar i nytt farjetonnage
e Konvertering av delar av det befintliga tonnaget sa att det battre klarar dagens krav

e Nyinvesteringar i hamnar och farjfasten

Nagra av landskapsregeringens atta linfdrjor kan utan alltfor omfattande investeringar stallas om for
mer miljévanlig elhybriddrift. Enligt Infrastrukturavdelningens uppfattning behover fyra nytillverkade
linfarjor bestallas och tas i bruk under perioden 2025 — 2040. Utover konvertering av dldre tonnage
och bestallning av nya linfarjor kravs dven omfattande uppgradering och anpassning av

hamninfrastruktur och farjfasten for de sex linjerna.

Dagens frigdende tonnage kan 6verga till elhybriddrift med standardiserade fartyg som latt kan
flyttas mellan linjerna. Forutom stora investeringar i helt nytt tonnage kraver detta satsningar i
elnatet och hamnarna for att géra det mojligt for fartygen att anvanda sig av kombinerad el- och

dieseldrift. Malsattningen ar att de frigdende fartyg i landskapsregeringens nuvarande tonnage som
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gar i regelbunden trafik ska bytas till moderna farjor med majlighet till fossilfri drift under perioden

fram till 2050.

Omstallningen kommer att ta lang tid, men kan genomféras fore ar 2050. Kunskapen om
specifikationerna for de nya fartyg som behdvs dr god inom Infrastrukturavdelningen, liksom adven
betraffande de krav som behover stéllas vid upphandlingen. De kunskapsmdssiga och juridiska

férutsdttningarna fér en omedelbart pGbérjad omstdllning av fartygen och trafiken dr dérfér goda.

En helt avgdrande forutsattning for omstallningen ar dock att tillrackliga medel beviljas for de
nyinvesteringar som krévs. De idag sa akuta fornyelsebehoven innebéar ocksa att investeringsbehoven
kommer att vara "framtunga” i den meningen att huvuddelen av kostnaderna uppstar under

periodens forsta halft.

Enligt Infrastrukturavdelningens preliminara kalkyler kan den totala investeringsvolymen for
landskapsregeringens skargardstonnage under aren fram till 2050 komma att uppga till runt 245
miljoner euro! i dagens priser. Kalkylen &r framtung med ett behov pa 15 miljoner per ar i bérjan av
perioden, vilket kan jamforas med ett kontinuerligt nyinvesteringsbehov pa runt 7-8 miljoner per ar i
ett tonnage av denna storlek. Till detta kommer kostnader for forstarkningar i elndtet. Det pagaende
hamnrenoveringsprojektet fortsitter oberoende av 6vergangen mot ett fossilfritt tonnage och

forvantas under perioden kosta ca 60 miljoner euro.

1 Berakningen utgar fran fem frigdende fartyg a 40 miljoner euro, fyra linfirjor & 9 miljoner euro och byte av
M/S Doppingen a 9 miljoner euro, vilket ger en summa om 245 miljoner euro.
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1. Introduktion

Skargardstrafiken ar av stor betydelse for det dlandska 6-samhallet. Den ar ocksa en
grundforutsattning for att kunna verka och bo i skargarden. En vélfungerande och héllbar
skargardstrafik ar aven betydelsefull for den alandska attraktionskraften — fér boende, for foretagen
och for turisterna. Det ar darfor viktigt att kontinuerligt utveckla och underhalla kommunikationerna

inom, till och fran skargarden.

Landskapsregeringen har idag ett dldre tonnage som behdver fornyas for att uppratthalla god
serviceniva, sakerhet, tillganglighet och kapacitet. Samtidigt ska de klimatmal som Aland férbundit
sig till bade internationellt och genom Utvecklings- och hallbarhetsagenda for Aland

(www.barkraft.ax, 2016) uppnas.

1.1. De klimatpolitiska férutsattningarna

Den aldndska utvecklings- och hallbarhetsagendan har tagit fram en vision fér Aland och vad som
behover goras for en hallbar och barkraftig framtid (www.barkraft.ax, 2016). | dokumentet beskrivs
visionen ”Alla kan blomstra i ett barkraftigt samhalle pa fredens 6ar”, sju strategiska utvecklingsmal
till 2030 och forslag pa indikatorer for uppfoljning ges. Fardplaner har tagits fram for att uppna
malen. Omstéllningen av skargardstrafiken till ett tonnage som drivs hallbart &r en forutsattning for
att uppna flera av malen i agendan. Utvecklings- och hallbarhetsagendan grundar sig i de fyra
hallbarhetsprinciperna och FN:s Agenda 2030, som antogs av FN:s medlemslander 2015 och dar 17

globala utvecklingsmal faststallts.

Parisavtalet ar ett internationellt klimatavtal som togs fram under FN:s klimatkonferens i Paris 2015.
Aland anslot sig 2017 till Parisavtalet och forband sig darmed att bidra till att den globala
uppvarmningen haller sig under 2 °C. Man férband sig dven att gora ytterligare anstrangningar for att

begrdnsa uppvarmningen till maximalt 1,5 °C.

| klimatarbetet vidtas dven atgarder inom EU. For att stodja arbetet presenterade EU ar 2021 ett
omfattande lagstiftningspaket under namnet "Fit for 55-paketet”. Lagstiftningspaketet syftar till att
minska vaxthusgasutslappen med minst 55 % till 2030, och att EU ska uppna klimatneutralitet senast
2050. Paketet bestar av den lagstiftning som enligt EU anses vara nddvandig for att uppna malen.
Forslagen medfor krav som direkt eller indirekt framjar anvandningen av koldioxidsnala och

fornyelsebara branslen genom att skapa incitament och regler for 6kad anvandning av dessa.

8
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Forslagen i paketet kommunicerar ocksa en tydlig riktning for utvecklingen. Fornyelsen av
skargardstrafikens tonnage boér darfér borja for att folja med i utvecklingen. EU stddjer dven
forskning och utvecklingsprojekt for att bidra till den utveckling mot ett hallbarare samhiélle som

behovs.

| de utredningar som utforts rorande Alands vaxthusgasutslapp i samband med regeringens Energi-
och klimatstrategi (Alands landskapsregering, 2017) med data fran 2015 och den av Flexens Oy Ab
bestallda utredningen, Utredning av Alands vaxthusgasutslapp, Slutrapport (Flexens Oy Ab, 2022),
med utsldppsdata fran 2019 visar att skargardstrafiken star for en betydande del av Alands
vaxthusgasutslapp 6 %, se Figur 1 nedan, och att farjetrafiken dven ar en verksamhet dar det

offentliga mer direkt kan paverka utfallet.

Figur 1. Utsldppen pa Aland inom olika sektorer (utarbetad och kompletterad fran SYKE

(Finlands miljocentral)

KORRIGERAD SYKE 2019 [SEKTOR; 1000-TON CO2-EKV; %]
TOTALT 254 1000-TON CO2-EKV
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1.2. Rapportens bakgrund och syfte

Behovet att férnya tonnaget for att méta ekonomisk effektivitet, teknisk standard, kapacitets-,
tillganglighets- och sakerhetskrav samt for att stalla om skargardstrafiken till fossilfri drift &r stort. |
2023 ars budget for Aland framgar att landskapsregeringen avser ta fram en omstéllningsplan for
skargardstrafiken. En utredning bestélldes fran konsultforetaget Green City Ferries Omstdllningsplan
for en grénare fartygsflotta i skérgdrdstrafiken i Alands skérgdrd (2023). Rapporten ger en versikt
Over skargardstrafiken och foretagets tankar om dess framtida utveckling. Den har tillsammans med

ett meddelande fran landskapsregeringen delgivits lagtinget varen 2023.

Trafikomstallningar kan dock ta tid att forankra och genomfora. Vid framtida trafikomstallningar
behovs modernare fartyg. For att snabbare komma vidare med en omstallning av tonnaget till nyare
tonnage och fossilfri drift behdvs dven en genomgang av landskapsregeringens nuvarande tonnage,
forutsattningarna for konvertering och en sammanstallning av den kunskap som redan finns rorande

konverteringar och nyanskaffningar.

Denna rapport omfattar alla av landskapsregeringen dgda fartyg. Syftet ar att kartlagga nuvarande
tonnage och vilka utmaningar som finns, samt visa att arbetet med att fornya tonnaget kan och bér
inledas omgaende. Malet ar att rapporten ska kunna anvandas som underlag vid beslutsfattande vid

investeringar i skargardstrafiken och dess tonnage.

1.3. Kéllor och underlagsmaterial

Rapportens kunskapsunderlag utgors i huvudsak av den information, de fartygstekniska och
infrastrukturella data, samt den omfattande trafikstatistik som finns tillganglig inom
Infrastrukturavdelningen — och da sérskilt de delar av avdelningen, Transportbyran och

Vagnatsbyran, som ansvarar for farjetrafiken och for dess hamn- och véntsalsanlaggningar.

Samtliga 6vriga i rapporten presenterade statistiska uppgifter och data ar, om inget annat anges,

hamtade fran Alands statistik- och utredningsbyra (ASUB).

For analysen och slutsatserna sarskilt viktiga externa utredningar och kallor redovisas i form av

referenser och separata bilagor i slutet av rapporten.

10
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2. Den alandska skargardsregionen

Nedan foljer en 6versiktlig introduktion av den region som landskapsregeringens skargardsfarjor,
med samhallsstodd anslutningstrafik, betjanar: dess geografi och storlek, befolkningsutvecklingen,
bostads- och fritidsbebyggelsen samt dven en del basuppgifter om skargardens ekonomi och

arbetsmarknad.

2.1. Geografi och bebyggelse

Det finns idag sex skargardskommuner éster om fasta Aland: Brando, Kumlinge, Kokar, Sottunga,
Vardo och Foglo. De har en samlad yta pa ca 3 900 km?, narmare en tredjedel av Alands totala areal.
Avstandet (fagelvagen) fran de 6stligaste delarna av fasta Aland och den finska sidan i Aboland &r i
genomsnitt omkring 60 km. Fran skargardens nordligaste bebodda 6ar till de sydligaste bebodda
6arna ar distansen dryga 70 km. Restiden mellan fasta Alands skargardstrafikhamnar och de langst

bort liggande andhamnarna i ruttsystemet i Abolands skargard ar upp till 5 timmar.

Narmare 90 % av skdrgardskommunernas samlade yta bestar av vatten. Markytan uppgar till ca 500
km? utspridda pa tusentals 6ar, holmar och skar. Ett trettiotal av dessa ar bebyggda med bostéder,
for narvarande bebodda av drygt 1 000 skargardshushall. Regionens aretruntbefolkning ar i huvudsak
bosatt inom ett tiotal mindre bebyggelsekoncentrationer av vilka bara nagra finns i nara anslutning

till ett kommuncentrum med tillhérande offentlig och kommersiell service.?

Utover bostadsbebyggelsen finns ett stort antal fritidshus spridda over hela skdargardsomradet. Av de
i statistiken i skdrgardskommunerna registrerade dryga 2 600 fritidshusen finns nastan halften (drygt

1 200) i Vardo och Foglé kommun, alltsa de tvd kommuner som ligger narmast fasta Aland.

Skargardsregionens lokalisering, bebyggelsestruktur och avstand i férhallande till 6vriga Aland

framgar av kartan i Figur 2 nedan.

2 En utmaning fér skargardstrafiken och kollektivtrafiken &r att flertalet av skirgardens lite stérre
bebyggelsekoncentrationer inte ligger i anslutning till de hamnar som farjorna anléper.

11
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Figur 2. Den alandska bebyggelsestrukturen

: :
Teckenforklaring

| - Bostadshus
| I Frtidsbyggnad
- Annan byggnad
[ Aftars - elier offentiig byggnad
Industri

. <y

-

Kdlla: Program for héllbar tillvéxt och fysisk strukturutveckling 2019 — 2030. Alands landskapsregering,
Mariehamn 2019

2.2. Befolkningsutvecklingen

Ar 2021 bodde 2 055 personer i de sex skirgardskommunerna. Sottunga hade lagst antal invanare

(111) och Foglo har det storsta antalet bofasta (504).

Tabellen i Figur 3 nedan visar att befolkningen i skargardsregionen, till skillnad fran pa Aland som
helhet, gradvis har minskat under aren 1980 — 2022. Under den har perioden minskade skargardens
bofasta befolkning med nastan 500 personer, alltsa motsvarande befolkningstalet for dagens Foglo.
Enda undantaget dr Vardo som genom sin lokalisering nara fasta Aland kunnat dra nytta av

pendlingsmojligheterna till arbetsplatserna i Mariehamn med omnejd.

Som framgar av diagrammet i Figur 4 nedan har nedgangen i befolkningstalet varit sarskilt pataglig
om man jamfor med den alltmer forortsliknande expansionen inom den stadsnéara landsbygden strax

utanfor Mariehamns stadsgranser.
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Figur 3. Skargardens befolkningsutveckling 1980-2022
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Figur 4. Skirgardens befolkningsutveckling i forhallande till ovriga Aland 1970-2020
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2.3. Arbetsmarknad och pendling

Ett av skargardsekonomins storsta problem &r den aldrande befolkningen, och den diarmed svaga
forsorjningskvoten, alltsa relationen mellan de yrkesaktiva aldersgrupperna och de icke-yrkesaktiva

yngre och aldre grupperna. Andelen dver 65 ar i skargarden var 2021 6ver 30 %, medan samma kvot
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for fasta Alands landsbygdskommuner i genomsnitt var ca 20 %. Kumlinge har den hogsta

dldrekvoten pa néstan 40 %.

Sysselsattningen for de yrkesaktiva aldersgrupperna inom skargarden domineras inom den privata
sektorn av transporter (inkl. sjofart), handel och service (inkl. turism) samt primarnaringarna. Viss
aktivitet forekommer dven inom entreprenad-, konstruktion- och byggsektorn. Den enskilt storsta
sysselsattaren i skargarden finns inom den offentligt finansierade delen av arbetsmarknaden: de

kommunala arbetsplatserna och skargardstrafiken. Enligt den senast tillgangliga statistiken (2019)

star offentligt finansierade arbetsplatser fér omkring 50 % av skadrgardsbefolkningens sysselsattning.

Antalet fasta arbetsplatser i skdargardsomradet &r mindre &n antalet sysselsatta. Manga skargardsbor
pendlar darfor dagligen eller veckovis till och fran en arbetsplats utanfér kommunen. Enligt samma
statistik som ovan, arbetspendlade narmare 380 yrkesaktiva skargardsbor fran sin hemkommun till
en annan kommun (i regel pa fasta Aland, men i viss utstrackning dven till en annan
skargardskommun). Det ska dock observeras att en del av skdrgardsbornas arbetspendling galler
arbetsplatser inom skargardstrafiken, i praktiken alltsa en sorts intern pendling inom
skdrgardsregionen. Den storsta utpendlingen har, foga 6verraskande, de tva kommuner som ligger
bast till for daglig arbetspendling, d.v.s. Vardé och Foglo. Minst utpendling, och da ofta till
sj6baserade arbetsplatser, har Brand6 och Kokar. Viss arbetspendling in till skargardskommunerna
forekommer ocksa. | statistiken redovisas ca 140 inpendlare till nagon av de sex

skdrgardskommunerna. Den enda skdrgardskommunen med lite mer betydande inpendling ar F6glo.

Sammantaget betyder detta att skargardens yrkesverksamma befolkning och arbetsplatser generar
en farjebaserad arbetspendling pa i storleksordningen 500 pendlare/vardag. | detta ingar dock
arbetsresor till anstéallningar inom skargardstrafiken samt inom annan sjofart, vilka normalt inte
genererar den dagliga pendling som oftast galler for de landbaserade arbetsplatserna. Den totala av
skdrgardsborna sjilva genererade dagliga pendlingsvolymen &r darfor lagre, sannolikt i
storleksordningen max 400 pendlare/vardag — en forhallandevis blygsam del av det dagliga

trafikflode som skargardstrafiken har att hantera.

2.4. Skargardsbornas framtida transportbehov

Som framgatt ovan uppvisar den aldandska skdrgarden sedan en langre tid tillbaka en negativ
befolkningstrend. Regionen &r idag nere pa en for sin framtid som ett levande samhalle kritiskt lag

niva. Samtidigt finns det dock en del positiva tecken inom nyféretagande och dven viss inflyttning av
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nya skargardsbor. Enligt ASUB:s prognos for perioden 2020 — 2040 finns det darfor majlighet till en
framtida stabilisering av skargardsbefolkningen pa ungefar nuvarande niv3, i basta fall till och med en

liten befolkningstillvaxt.

Oavsett framtida antalet skargardsbor kommer dessa fortsattningsvis att vara beroende av bra och
palitliga kommunikationer till och fran fasta Aland. Fér en del skargadrdskommuner &r dven
linfarjeforbindelser mellan de bebodda 6arna inom kommunen viktiga, liksom daven matartrafiken
mellan 6arna och till skargardstrafikens huvudlinjer. De sjdburna kommunikationerna ar avgérande
for att skdrgardsbornas vardagsliv ska fungera, fér smidiga varu- och bransletransporter och for att
regionens foretag ska kunna bedriva handel med omvarlden. Tunga transporter kopplade till foretag i
skdrgarden ar dven idag en betydande kundgrupp inom skargardstrafiken. | vissa
skdrgardskommuner 4r man dven beroende av en tat och smidig farjetrafik for daglig arbetspendling
till fasta Aland. Valfungerande sjéburna transporter ar dartill av stor betydelse for skargardsturismen

och for de utanfor regionen boende fritidshusagarna.
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3. Rutter och trafikfloden

| detta kapitel redovisas skargardstrafikens olika rutter. De senaste arens kapacitetsutnyttjande samt
passagerar- och fordonsvolymerna pa de olika rutterna presenteras. | kapitlet redovisas dven sdasong-

och veckodagsvariationen i kapacitetsutnyttjandet pa vissa rutter och farjor.

3.1. Nuvarande trafikupplagg

Dagens trafikuppldgg bestar av fyra huvudlinjer som trafikeras med frigdende farjor och sex linjer
som trafikeras av linfarjor. Hartill finns dven matarlinjer mellan 6ar i skargarden som kompletterar
huvudtrafiknatet. Det fyra huvudlinjerna som trafikeras med frigdende farjor ar norra-, sddra- och
tvargdende linjerna samt Foglolinjen. Samtliga farjelinjer med frigdende farjor och tre linjer med
linfarjor drivs av privata entreprendrer. Det 6vriga tre linjerna med linfarjor drivs i

landskapsregeringens egen regi.

Dagens rutter och trafikupplagg redovisas nedan, for mer information om respektive linfarja och

frigaende farja se avsnitt 5 Farjorna i drift.

Figur 5. Linfarjornas linjesystem inom Alands skirgardstrafik
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Linfarjorna, rutter markerade med svart heldragen linje inkl. namn pa trafikerande farja i Figur 5:

e F112 Bjorko trafikerar mellan Bjorkd i Kumlinge — Lappo i Brando.

e F116 Embarsund trafikerar mellan Finholma och Jyddé/Overd i Foglé.

o F122 Seglinge trafikerar mellan Seglinge och Snackd pa Kumlinge.

e F121 Simskala trafikerar mellan norra Sandd och Simskala i Vardo.

e F123 To6fto och F119 Tofto reserv trafikerar mellan Prasto i Sund och Tofto, Vardo, dygnet
runt. F123 fungerar som ordinarie farja och F119 som reservfarja.

e F106 Angdsund trafikerar mellan Norrboda i Lumparland och Angé i Vardo

Figur 6. Frigdende firjornas linjesystem inom Alands skirgardstrafik
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Anm.: M/S Tuuli dr reservfartyg pd linjen Kumlinge-Enklinge.

Norra skidrgarden (norra linjen), rutter markerade med rod heldragen linje inkl. namn pa

trafikerande farja i Figur 6:

e M/S Alfageln, som ags av Alands landskapsregering (ALR), trafikerar strackan Hummelvik

(Vardo) — Torsholma (Brando).
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e M/S Adan som ags av ALR, trafikerar strackan Ava — Osnas mellan Brandé och Finland. Ar
dven reservfarja pa Foglolinjen.

e M/S Doppingen, som &gs av ALR, trafikerar strackan Ava —Jurmo i Brandé kommun.

e M/S Ostern och reservfarjan M/S Tuuli, vilka dgs av en entreprendr, trafikerar Enklinge —
Kumlinge.

e M/S Ejdern trafikerar mellan Torsholma i Brandd och Kumlinge. Ags av nuvarande

entreprendr pa rutten.

Sodra skirgarden (soédra linjen), rutter markerade med gron heldragen linje inkl. namn pa

trafikerande farja i Figur 6:

e M/S Skiftet och M/S Viggen, som ags av ALR, trafikerar LAngnas — Sottunga — Harparnis

(Kokar) — Galtby pa den finska sidan, vilket utgér den sédra linjen.
Foglotrafiken, rutt markerad med bla heldragen linje i Figur 6:

e M/S Skarven som &gs av ALR, trafikerar Foglolinjen mellan Sviné i Lumparland och Degerby i

Foglo.
Tvdrgaende, rutt markerad med gul heldragen linje i Figur 6:

e M/S Mergus, som 3gs av en entreprendr, trafikerar mellan Langnias — Overd (Fogld) — Snéackd

(Kumlinge) och binder samman de norra och soédra linjerna med en tvargaende linje.

Farjorna gar flera ganger om dagen for att uppratthalla kommunikationerna mellan fasta Aland och
skargarden, liksom dven kommunikationerna inom skargarden. | de stérre hamnarna finns service i
form av toaletter och véntsal. Ombord pa de frigaende farjorna finns passagerarsalonger med

toalett.

3.2. Kapacitetsutnyttjandet

Pa alla linjer i skargarden ar det oftast fordonsutrymmet och inte fartygens passagerarbegrasning
som begransar antalet resenédrer. Det dr darfor inte forvanande att beldggningsgraden for

passagerare inte 6versteg 30 % i den ovan ndmnda undersdkningen av Green City Ferries (2023).

Beldggningsgraden pa linjerna varierar stort med sdsong och helger. | undersokningen (Green City
Ferries, 2023) granskades darfoér ocksa beldggningsgraden pa M/S Alfageln under januari och juli fér

att belysa variationen. Det ska dock noteras att det inte 4r mojligt att na full teoretisk
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personbilsbeldggning da en del av dacksutrymmet ofta tas upp av langre fordon sdsom exempelvis
lastbilar och fordon med sldp. Bade norra och sddra linjen har betydande kapacitetsutmaningar

under hégsdsong vid attraktiva avgangar.

3.3. Totalantalet passagerare och fordon

Under 2022 var det totala antalet passagerare och fordon inom skargardstrafiken 585 565 respektive
558 212. Till detta kommer Toftélinjens ca 330 000 passagerare. Linjerna har olika lastkapacitet och
ar olika belastade. Den frigaende linje som hade det hdgsta antalet passagerare var Foglolinjen med
171 302 passagerare och 109 106 fordon. Linjen har en hog serviceniva och trafikeras med den férja i
tonnaget som har storst fordons- och passagerarkapacitet. Brandé —Kumlingelinjen hade det lagsta
antalet passagerare. Bland linfarjorna hade Toftolinjen det hogsta antalet fordon medan linfarjan till

Bjorko hade det lagsta.

Antalet inresande till Aland via Galtby pa sodra linjen och Osnéas pa norra linjen var samma &r total ca

44 485 passagerare.

| de tva diagrammen nedan redovisas antalet passagerare och fordon under 2021 och 2022 separat

for linfarjorna (Figur 7) respektive de frigdende farjorna (Figur 8).

Figur 7. Linfarjornas passagerare och fordon pa linjerna 2021 och 2022
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Anm.: Statistik gdllande passagerare férs inte pa Toftélinjen
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Figur 8. De frigdende farjornas antal passagerare och fordon pa linjerna 2021 och 2022
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Som framgar av diagrammen transporterar Toftolinjen det dverlagset hogsta antalet fordon av alla
linfarjelinjer, vilket kan forklaras med att linjen kopplar samman Vardoé och norra skargardstrafiken
med fasta Aland. Linjen anvands for relativt omfattande pendling till arbete och skola av boende pa

Vard6, men dven av kommunens naringsliv, turism och av utanfor skargarden boende stugagare.

Foglolinjen har hogst antal passagerare av de frigaende farjorna. Linjen anvands pa samma satt som

Toftolinjen for pendling till arbete och skola, av néringsliv, turism och sommarstugeéagare.

Aven huvudlinjerna i norr och séder har héga passagerarantal, vilket dr vintat d& de utgér stomnitet
i skirgardstrafiken och binder samman flera skirgardskommuner, samt dven kopplar samman Aland

och Abolands skargard.

3.4. Sasongsvariationer av fordon och passagerare

Det finns stora sdsongsmassiga variationer i antalet transporterade fordon och passagerare. En
generell 6kning ses fran borjan pa varen och fram till fullbeldggning vid manga avgangar mellan
midsommar och bdrjan av augusti med en efterféljande minskning under hésten. Huvudlinjerna
norra, sédra och Foglélinjen samt Toftolinjen transporterar flest fordon och passagerare och ar

darfor dven de linjer som ar mest paverkade av sdsongsvariationerna.
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Nedan presenteras tre diagram med antalet passagerare och personbilar pa M/S Alfageln under 2022
(Figur 9). Diagrammen visar dven den manadsvisa belastningen av fordon (Figur 10) och passagerare
(Figur 11) under hela aret, samt de dagliga variationerna under lag- (november) respektive

hogsasong (juli).

Figur 9. Sdsongsvariationen 2022, manadsvis for Alfageln (Hummelvik — Torsholma)
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Figur 10. Daglig fordonsvariation i juli och november 2022, Alfageln (Hummelvik —
Torsholma)
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Anm.: Daglig variation under juli respektive november Gr 2022. Fredagar i juli och november dr markerade med
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Figur 11. Daglig passagerarvariation i juli och november 2022, Alfagelns (Hummelvik —
Torsholma)
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Sasongsvariationen syns tydligt i Figur 10 och Figur 11 mellan lagsdsong i november och hogsasong i
juli, med betydligt fler transporterade fordon och passagerare i juli. Tydligt ar dven det 6kade antalet
transporterade fordon vid helg under lagsdasong, medan belastningen ar jdmnare och hoégre under
alla dagar i juli. Det senare visar att den begransande faktorn under manga avgangar i juli ar
lastkapacitet for fordonen. Samma eller liknande sdasongs- och helgvariationer ses i hela

skargardstrafiken.
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4. Farjfasten

Nedan féljer en kortfattad genomgang av farjfasten som anvands inom den alandska skargarden for

frigdende farjetrafik och exempel pa vanligt forekommande skador och slitage pa farjfastena.

4.1. Befintliga farjfasten

Manga av farjfastena i skargarden byggdes under 1960- och 1970-talen for den trafik som da fanns i
skargarden. Farjfastena har nu kommit till slutet av sin livstid och behéver fornyas och anpassas till
dagens trafik och krav pa sdkerhet géllande arbetarskydd och resenarernas sakerhet. Farjfastena
behover fornyas aven for att mojliggora fornyelse av farjorna och standardiseras sa att farjorna friare

kan flyttas mellan linjer.
Nagra exempel pa skador som finns hos de idag anvanda farjfastena:

« Betongkonstruktionen for klaffen i Lappo farjfaste ar grundlagd med trapalar. Trapalarna ar
delvis skadade och livslangden for konstruktionen ar slut.

o Betongbalkarna till de flesta pirar har tydliga sprickor langs huvudarmeringen som visar
pagaende armeringskorrosion.

o Korrosionen leder till att balkarnas hallfastighet och férmaga att ta upp laster
reduceras avsevart. Nar armeringen korroderar 6kar den i volym och spranger bort
det tackande betongskicket som fran borjan skyddar armeringen fran korrosion.

o De flesta pirar har dven:

o Betongkonstruktionerna i skvalpzon med forhojda kloridvarden som 6kar
hastigheten pa armeringskorrosion samt mycket nétningsskador med frilagd
armering som korroderar.

o Stalpalar till pirarna visar pa gravrost.

4.2. Fasta landramper

De flesta farjfasten i skargardstrafiken har idag landklaffar som maste lasas i ett visst lage innan
fartyget kan lossas. Beroende pa vattenstandet och hur fartyget ar lastat kan det finnas behov av att
justera klaffen sa den ar i ratt hojd under tiden da lastningen pagar for att undvika skador pa
fordonen. Detta ér tids- och resurskravande samtidigt som det finns risk for skador pa fordon. Ofta

anvands plankor, men detta arbetssatt utgor en arbetsmiljorisk med risk for personskador bade for
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besattning och resenarer. Det finns inte nagon koppling mellan fartyg och landklaff som automatiskt

justerar till ratt niva.

4.3. Standardiserade farjfasten enligt samverkande modell

Idag byggs farjfastena om, enligt ett ombyggnadsprogram (se rubrik 9.2), enligt den modell som
redan finns i Degerby pa Foglolinjen. Modellen ar en samverkande modell, se Figur 12 nedan. Att
bygga nya farjfasten enligt en standard leder till ett flexiblare trafiksystem som ar mindre kansligt for

driftsstorningar i trafikupplagget, eftersom man da fritt kan flytta farjor mellan olika linjer.

Figur 12. Degerby farjfaste med samverkan mellan fartyg och landramp
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De samverkande farjfastena maojliggor snabbare lastning och lossning utan att besattningen behéver

overvaka att klaffar ligger i ratt niva, och vid behov stoppa trafiken éver klaffen for att justera
hojdnivaerna. Genom att anvanda samverkande farjfasten uppfylls dven kravet pa att fartyget ska
vara fortojt under tiden som lastning och lossning pagar da farja och landklaff kopplas ihop. Figur 13

nedan visar en schematisk bild av en klaff fér samverkan mellan fartyg och landramp.
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Figur 13. Klaff for samverkan mellan fartyg och landramp
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For tillfallet pagar ett projekt pa norra linjen inom vilket farjfasterna standardiseras och forbereds till
samverkande farjfasten. Dock kommer farjfasterna inte att kunna samverka med farjorna forran
farjorna ar anpassade for samverkan. | perioden fram till att farjorna ar anpassade fér samverkan
kommer de nya farjfastena att behdva justeras i hdjd manuellt, se Figur 14 som visar landfastet i

Kékar med justerbar fast landklaff som kan dndras till samverkande modell.

Figur 14. Kokar farjfaste med justerbar fast landklaff som kan d@ndras till samverkande

modell

| maj 2023 blev Ava farjfaste klart och darmed &r linjen Ava-Osnés standardiserad med samverkande
modell. Standardiseringen ar en forberedelse infér investeringar i nytt tonnage, for att mojliggéra att

de nya fartygen ska passa i alla farjfasten.
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Dagens farjfasten — som ofta inte kan samverka med fartyget — ar en arbetsmiljo- och en
sdkerhetsrisk da personalen ofta blir tvungna att arbeta med plankor for att skarva klaffen vid
lastningen och lossning av farjan samtidigt som man med motorkraft haller farjan i ratt lage. En
standardisering och forbattring av farjfastenas samverkan med de angorande fartygen 6kar darfor

inte bara flexibiliteten utan dven sdkerheten for dem som arbetar i skdrgardstrafiken.
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5. Farjorna i drift

| detta kapitel presenteras skargardstrafikens tva huvudtyper av tonnage, namligen lin- och frigdende
farjor. Har redogors for landskapsregeringens idag anvanda farjornas driftstid, alder, lastkapacitet,
sakerhetsbegransningar, bildacks- och passagerararrangemang med mera. De olika rutternas
transportbehov, mojligheterna till omdisponering av tonnaget och behoven av nytt tonnage
behandlas dven. Kapitlet innehaller slutligen ocksa en redovisning av trenden mot allt stérre bilar och

dess konsekvenser for lastkapaciteten pa skargardsfarjorna.

5.1. Linfarjorna

Alands landskapsregerings atta linfarjor ar byggda mellan 1964 och 1993 och har en medelalder pa

42 ar, inraknat reservfarja 2. Samtliga drivs med fossila branslen (diesel).

Flertalet av linfarjorna har idag for liten lastkapacitet jamfért med dagens standard for
fordonskombinationer. De har for sma bildack for att transportera de langsta
fordonskombinationerna pa 34,5 meter. Bara F123 Tofto kan ta ombord ett ekipage pa 76 ton, eller
en langd om 34,5 meter, vilket sedan 2013 &r tillatet i vagnatet. P linfarjorna har stabilitetsprov
utforts for att underséka om det gar att ta ombord tyngre fordon &n vad de ursprungligen byggdes
for. Vid tyngre transporter “niger” fartygen kraftigt vid lastning och lossning, vilket férsvarar saker
lastning och lossning och kan gora att fartygen inte kan sammankopplas med hamnen. Linfarjorna
skapar darmed flaskhalsar i trafiknaten och forhindrar transportforetag att kora med de langsta och

tyngsta tillatna fordonskombinationerna.

Flera linfarjor ar utrustade med gamla motorer och propelleraggregat. Motorerna har till viss del
efter hand bytts ut till modernare maskiner med hégre miljoklasser, men alla linfarjor ar fossildrivna,
varfor det dannu ar langt kvar for att uppna de stallda klimatmalen bland annat i Utvecklings- och

hallbarhetsagenda for Aland.

| Tabell 1 presenteras nagra grundlaggande fakta for linfarjorna inom skargardstrafiken.
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Ovan finns en sammanstallning med information om linfarjorna. Mer detaljerad information om

omdisponering av linfarjorna vid trafikstérningar finns beskrivet i Bilaga 1.

Linfarjornas namn ar en forkortning av deras egentliga byggnadsnummer, linfarja 123 benamns
salunda “F123”. Linfarjorna kallas ofta i dagligt tal efter den linje de i normala fall trafikerar (till
exempel Toftéfarjan), men det ar inte andamalsenligt i detta avsnitt eftersom de kan flyttas runt till

olika linjer och forvirring da Iatt uppstar om de inte bendamns enligt byggnummer.

Reservfarja 3 ar byggd 1964, har en lastkapacitet pa 24 ton och tar som mest 6 bilar. Dackets
dimensioner &r 5,7 x 18,9 meter. Den fungerar att kéra under kortare tider pa Bjorko- och

Angésundslinjen. Djupgang ca 1,5 meter tom och 1,9 meter vid full last.

F106 Angdsund &r byggd 1979 och har en lastkapacitet pa 44 ton och kan som mest ta 10 personbilar
i tva filer. Dackets dimensioner ar 6,3 x 25,5 meter. Djupgang ca 1,6 meter tom och 2 meter vid full
last. Langden pa farjpasset dr ca 300 meter. Farjan racker for det mesta till pa den relativt lagt

belastade linjen, men nar det till exempel fraktas timmer maste en storre farja sattas in.

F112 Bjorko ar byggd 1974. Den har en lastkapacitet pa 44 ton och tar som mest 10 personbilar i tva
filer. Dackets dimensioner &r 6,3 x 25,5 meter. Djupgang ca 1,6 meter tom och 2 meter vid full last.
Farjan racker for det mesta till pa sin lagt belagda linje, men har inte ndgon ergonomisk styrhytt med
avseende pa reglage och korstallning. Langden pa passet ar ca 560 meter. F112 borde med alderns

ratt bytas ut da det inte dr ekonomiskt férsvarbart att bygga om den.

F116 Embarsund ar byggd 1981. Farjan har en lastkapacitet pa 60 ton och tar som mest 14
personbilar. Dackets dimensioner &r 6,0 x 35 meter. Djupgang ca 2 meter tom och 2,4 meter vid full
last. Farjan racker kapacitetsmassigt for linjen den trafikerar, men har for l1ag lastformaga nar tunga

fiskbilar kor pa och av. Langden pa farjpasset ar ca 270 meter.

F119 To6fto reserv, ar byggd 1983. Den har lastkapacitet for 60 ton last och 12 personbilar. Dackets
dimensioner ar 5,5 x 30 meter. En lastbil med slap eller tva lastbilar kan aka 6ver samtidigt om det
inte ar andra bilar ombord. Djupgang ar ca 2 meter tom och 2,5 meter vid full last. Langden pa
farjpasset ar ca 360 meter. Farjan klarar inte nuvarande maxvikt i trafikndtet pa 76 ton. Redan vid 60
ton ar det néra att vattnet kommer upp pa dacket vid lastning och lossning. Detta &r ett problem
speciellt vid kérning pa den hogbelastade Toftolinjen. F119 har for liten lastkapacitet och det gar inte

att kora enligt turlista nar den anvands pa den linjen.
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F121 Simskala ar byggd 1985. Den har en lastkapacitet pa 60 ton och tar 12 personbilar. Dackets
dimensioner ar 5,5 x 30 meter. Djupgang ca 2,8 meter tom och 3,2 meter vid full last. Lastkapaciteten
racker till pa Simskalalinjen och alla andra linjer forutom Toftélinjen. Langden pa farjpasset ar ca

1000 meter. Pa F121 finns det dven passagerarutrymme.

F122 Seglinge ar byggd 1988 och har en lastkapacitet pa 60 ton och tar 12 personbilar. Dackets
dimensioner ar 5,5 x 30 meter. Djupgang ca 2,8 meter tom och 3,2 meter vid full last. Farjan ar
besiktad som lastfartyg och tankt att anvandas som reservfartyg for M/S Doppingen pa Ava —
Jurmolinjen. Lastkapaciteten racker till pa Seglingelinjen och alla andra linjer féorutom Toftélinjen.
Langden pa farjpasset ar ca 1000 meter. Farjan ar trots sin alder modern och uppgraderad med

relativt nya motorer och kan anvdandas manga ar framover. Passagerarutrymme finns pa F122.

F123 Tofto, byggd 1993, ar skargardstrafikens storsta linfarja med en lastkapacitet om 100 ton och 21
personbilar. Dackets dimensioner &r 8,5 x 40 meter. Djupgang ca 2,7 meter tom och 3,1 meter vid full
last. Langden pa farjpasset ar ca 380 meter. Farjan rdacker normalt bra till under lagsdasong, men
under hogsasong med stora husbilar, husvagnar och cyklar i kombination med lastbilar och bussar, ar
den for liten. Olika alternativ till att minska anvdandningen av fossila brénslen behéver utredas da

farjan kommer att vara kvar i drift lang tid framover.

5.2. Frigaende farjor

Landskapsregeringens atta frigdende farjor ar byggda mellan 1980 och 2009 och har en medelalder
pa drygt 32 ar. Samtliga farjor drivs med fossila branslen. De frigaende farjorna paverkas negativt av
den Okade vikten och matten pa dagens fordon som kor pa vagarna. De nyare langtradarnas totalvikt
har 6kat med 16 ton fran 60 till 76 ton, vilket paverkar lastkapaciteten ombord. Personbilar har ocksa
Okat i vikt och storlek, vilket har samma effekter. Dagens bilar blir allt storre och de tyngsta kan ha en

vikt pa over 2 ton, vilket minskar lastkapaciteteten pa farjorna. Se vidare avsnitt 5.3 nedan.

Det nuvarande tonnaget har inte heller tillrdcklig lastkapacitet pa hojden for att mota den hogsta
tillatna fordonshojden som 2013 6kade med 20 cm fran 4,2 meter till 4,4 meter. | dagslaget ar det
endast M/S Adan och M/S Doppingen som klarar denna hojd. Ovriga frigdende farjor har en frihsjd
pa 4,25 meter férutom Skarven som har en frih6jd pa 4,3 meter. Detta betyder att farjorna inte kan

erbjuda transport av lastbilar med den godkidnda hojden pa 4,4 m.

| Tabell 2 presenteras nagra grundlaggande fakta for de frigaende farjorna inom skargardstrafiken.
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**M/S Adan har ingen isklass, men Traficom, Transport- och kommunikationsverket, har godkdnt fartyget att

kérai 20 cmis.

* Den frigdende M/S Doppingen dr ett mindre fartyg liknande linférja F121 Simskdla och F122 Seglinge.
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Tillgdngen pa reservdelar &r en annan utmaning fér dagens, generellt sett alderstigna, tonnage. Det
finns fortfarande tillgang till nodvandiga reservdelar, men flera leverantorer har informerat att de
tanker sluta — eller redan har slutat — tillverka reservdelar. De stora motorerna pa de frigdende
farjorna ar dyra och svara att byta ut nar reservdelarna tar slut. Om tillgdngen pa reservdelar upphor
kan fartygen inte fortsatta kora och trafiken upphor i viantan pa att fartyget renoverats eller nytt

tonnage kops in.

Nedan féljer en mer detaljerad sammanstallning av de frigaende farjornas rutter, alder, lastkapacitet,

tekniska standard och utrusning, passagerarsalonger med mera.

M/S Alfageln byggdes 1990 och trafikerar den norra linjen mellan Hummelvik (Vard6) — Torsholma
(Brando). Farjan har en lastkapacitet pa 200 ton. Storsta tillatna fordonskombination &r 60 ton. Det
ar mojligt att transportera fordonskombinationer pa 76 ton med forutsattningen att axeltrycket ar
under 15 ton per axel eller att boggitrycket ar max 30 ton. Bildackets dimensioner ar 9 x 49 meter
och hogsta bildackshojd ar 4,25 meter. Under uppfallda hyllor ar hojden 4,05 meter och med
nedfallda hyllor 2,30 meter. Passagerarkapaciteten dr 250 och antalet bilar som far plats ar 38. Det

finns ett café ombord pa M/S Alfageln.

M/S Doppingen &r byggd 1984 och trafikerar Ava — Jurmo i Brandd. Farjans lastkapacitet ar 60 ton,
vilket dr den lagsta lastkapaciteten i tonnaget. Bilddckets ldngd dr 6x30 meter. M/S Doppingen &r en
Oppen farja. Darfor finns inget som begrédnsar frindjden ombord. Antalet passagerare som far tas

ombord dr 70. Maxantalet bilar ar 12. Fartyget har ett passagerarutrymme.

M/S Gudingen byggdes 1980 och &r reservfarja sedan hésten 2023. Farjans lastkapacitet ar 92 ton.
Dimensionerna pa bildack ar 7,5 x 45 meter och frihéjden ar 4,25 meter. Passagerarkapaciteten ar

200 och antalet bilar ar 23. M/S Gudingen har ett café ombord.

M/S Knipan ar byggd 1985 och blev sommaren 2023 reservfirja pa heltid ndr M/S Viggen gick i trafik
pa sodra linjen. Farjans lastkapacitet &r 113 ton. M/S Knipans bildack har dimensionerna 7,4 x 45
meter och frih6jd pa 4,25 meter, 157 passagerare far tas ombord och maxantalet bilar ar 22. M/S

Knipan har en passagerarsalong, men inget café.

M/S Skarven, byggd 2009, ar den yngsta farjan i skargardstrafiken. Farjan trafikerar Fogl6linjen och
ar det enda dubbeléndade farjan i flottan, vilket betyder att farjan kan koras i bada riktningarna och

darfor inte behover svanga runt i hamn. Lastkapaciteten dr 202 ton med en bildacksyta pa 10,5x59
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meter. Frihojd pa bildack ar 4,30 meter. Lastférmagan ar 62 bilar. Maximalt antal passagerare ar 250.

Det finns ett café ombord pa M/S Skarven.

M/S Skiftet byggdes 1985 och trafikerar Langnés (Lumparland) — Harparnas (Kokar) — Galtby (Finland)
pa den sodra linjen. Farjan har en lastkapacitet pa 88 ton. Det ryms 24 bilar pa M/S Skiftet. Maximalt
antal passagerare ar 200. Bildacket har dimensionen 7,4 x 45 meter. P4 M/S Skiftet finns café

ombord.

M/S Viggen ar byggd 1998 och trafikerar Langnés (Lumparland) — Harparnas (Kokar) — Galtby
(Finland) pa den sodra linjen. Farjan har en lastkapacitet pa 180 ton. Frih6jden for farjan ar 4,25
meter. Bildacksdimensionerna ar 9,2 x 49,2 meter. Antalet passagerare som far tas ombord ar 250.

Antalet fordon som far plats ar 38 bilar. Farjan har ett café ombord.

M/S Adan ar den nista yngsta farjan i tonnaget. Hon byggdes 2001. M/S Adan trafikerar mellan Ava
(Brando) och Osnés (Finland) pa den norra linjen fran maj 2023. Lastkapaciteten pa M/S Adan &r
storst i tonnaget med 293,2 ton. Dacksdimensionerna ar 10,2 x 51,5 meter. Frihdjden ar 4,9 meter
och hon klarar darfor av att transportera fordon med hogst tillatna hojd i trafikndtet om 4,40 meter.
Pa M/S Adan far 38 bilar plats, och hon har ett passagerarutrymme for de 145 passagerare hon far ta
ombord. Det finns dven ett café ombord. M/S Adan har ingen isklass, vilket de andra farjorna i
tonnaget har. Traficom, Transport- och kommunikationsverket, har dock godkant M/S Adan for

kérning i 20 cm is.

5.3. Utvecklingen mot storre fordon: Kapacitetskonsekvenser

Vara aldre farjor ar dimensionerade for personbilar med matten 1,75 x 4,3 meter. De fordon som
transporteras pa farjorna ar idag stoérre och tyngre an de fordon som transporterades nar farjorna
byggdes. Lastférmagan paverkas nér bilarna tar mer plats och vager mer. Till exempel har en 2022 ars
bilmodell fran en vanlig biltillverkare matten 1,89 x 4,9 meter. En liknande modell fran samma
tillverkare som byggdes fram till 2016 hade matten 1,86 x 4,8 meter. En dldre modell av samma bil
fran 2005 har matten 1,8 x 4,72 meter. En av tillverkarens storre bilmodeller hade matten 1,89 x 4,8
meter 2010, medan matten idag for en storre modell &r 1,98 x 4,95 meter. De flesta fordon antas
idag falla inom standarden 1,9 x 5 meter, men trenden &r att bilarna blir allt storre och storre bilar
passerar matten 1,9 x 5 meter. Bilarna véxer och bildacken "krymper” i samma takt. Den langsta

tilldtna fordonskombinationen pa 34,5 meter for lastbilar och sldp har gjort att dven den tillgdngliga
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ytan pa bildacken minskat. Idag kan endast en linfarja, F123 T6fto, transportera

fordonskombinationen 34,5 meter.

De allt storre bilarna ar ocksa en sdkerhetsfraga da det maste finnas ett avstand pa 60 cm mellan
bilarna for smidig utrymning av fartygen. Idag klarar endast de tre nyaste farjorna distanskravet pa
60 cm, men utveckling mot storre bilar indikerar att det &r en tidsfraga innan det (dven enligt
klassningen) blir for trangt pa bildacken. Det ska ocksa beaktas att dagens bilddrrar blivit bredare och
maste 6ppnas mer for att man ska kunna ta sig in och ut. Pa M/S Gudingen, M/S Knipan och M/S
Skiftet har bilhyllor tagits bort da hyllorna idag ar fér smala for att kunna anvandas. Detta har
markant paverkat fartygens lastkapacitet. Nar bildack blir trangre 6kar dven risken for fordonskador

ombord.

Aven vikten méste beaktas. Dagens bilar tenderar att bli allt tyngre, ndgot som ocksa paverkar
farjornas lastkapacitet och dven bilhyllornas lastvikt dr anpassade till de fordon som transporterades
nar hyllan installerades. De bilar som kommer ut pd marknaden &r i de flesta fall tyngre an tidigare
modeller, vilket dven &r en foljd av dvergangen mot allt fler elhybrid- och elbilar. Tabell 3 beskriver

forandring av genomsnittlig tjanstevikt hos nyregistrerade bilar i Sverige fran ar 2012 till 2020.

Tabell 3. Genomsnittlig tjdnstevikt hos nyregistrerade personbilar i Sverige (kg)

Bensin Diesel | El | Laddhybrid Etanol
2012 1355 1685 1571 1598 1504 1701
2013 1352 1728 1580 1841 1533 1641
2014 1336 1748 1628 1878 1441 1575
2015 1358 1788 1784 1876 1416 1528
2016 1375 1835 1834 1920 1439 1566
2017 1411 1866 1800 1900 1412 1561
2018 1469 1924 1722 1916 1408 1564
2019 1478 1914 1854 1958 1711 1495
2020 1477 1987 1897 1970 2102 1477
(‘;:)':tff;zrzigf’ % 9,00%| 17,90%| 20,80%| 23,30%| 39,80%| -13,20%

Det finns ocksa problem med héjden pa fordonen, och da speciellt for lastbilar och langtradare med
langre kombinationer. Bade Finland och Aland hojde de storsta tilldtna matten och vikten for tunga

godstransportfordon och fordonskombinationer ar 2013. Den maximala totala vikten for en
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fordonskombination hojdes fran 60 till 76 ton. Maximala héjden 6kades fran 4,2 till 4,4 meter, vilket
skargardstrafikens fartyg inte dr anpassade for. Idag ar frihdjden 4,25 meter pa de flesta tackta

farjorna. Endast en linfarja tar storre vikt an 60 ton.

Problemet med detta &r att de transportforetag som vill vara verksamma i den alandska skargarden
inte kan transportera med hogsta tilldtna hojd, langd eller vikt. Om tonnaget kunde transportera
lastfordon med hogsta tillatna dimensioner och vikt skulle detta kunna bidra till transporter med
farre fordon, vilket i sin tur skulle innebara farre kdrningar och darmed ocksa mindre ekonomisk och

miljomassig belastning.
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6. Miljobelastning och utslapp

| kapitlet nedan redovisas skargardstrafikens miljdbelastning och de atgarder som vidtas for att
minska utslappen. De senaste arens utveckling av den med trafikens miljopaverkan sammanhangde
bransleforbrukningen redovisas ocksa. Vidare diskuteras maojliga framtida atgarder for att inom
ramen for nuvarande tonnage och rutter minska utsldappen, till exempel genom introduktion av olika

energioptimeringssystem och sankt fartygshastighet.

6.1. Utslappen med dagens trafikupplagg

Alands landskapsregering har sedan 2005 haft en miljopolicy for sin farjeverksamhet och stavar aktivt
mot att minska den miljébelastning som trafiken orsakar. Det ar luftutslappen som har mest
miljopaverkan. Detta galler fraimst avgaserna fran fartygens maskiner, och da inte minst av koldioxid

och kvaveoxid.

Det gors kontinuerligt férandringar och forbattringar i syfte att minska utslappen.
Landskapsregeringens Transportbyra faststaller vilka standarder som ska uppfyllas. For att underlatta
arbetet anvands ett miljéledningssystem som ar framtaget i enlighet med 1SO 14001:2015. De fartyg
som idag ingar i landskapsregeringens miljoledningssystem ar linfarjorna och M/S Doppingen. M/S
Alfageln, M/S Gudingen, M/S Knipan, M/S Skarven, M/S Skiftet och M/S Viggen ingick tidigare i
landskapsregeringens miljéledningssystem, men féljer nu de driftansvariga entreprendrernas egna

certifierade miljoledningssystem.

Trots att flera farjor faller under de privata entreprenérernas miljéledningssystem kan landskapet
fortsattningsvis pa olika satt paverka bransleférbrukning och luftutsldapp pa farjorna. Darfor ingar

farjorna ocksa i statistiken och i landskapsregeringens arliga miljérapport for trafiken, se Bilaga 2.

6.2. Bransleforbrukningen

| Tabell 4 samt Figur 15 nedan presenteras bransleférbrukningen i liter for varje ar under perioden
2018 — 2022 for alla skargardsfarjor, bade linfarjor och frigdende farjor. Data kommer fran ovan
namnda miljorapport. Den totala méngden brédnsle som anvands av farjorna har minskat under aren
fran 7 miljoner liter/ar till 6,7 miljoner liter/ar. Minskningen &ver tid beror pa kontinuerliga atgérder
for att minska bransleforbrukningen genom bland annat farre antal kérda timmar samt battre

korteknik.

36



Alands

landskapsregering
26.10.2023

Tabell 4. Bunkerforbrukning (liter/manad) for alla farjor 2018-2022

Januari 608 402 539 148 575 082 531104 502 839
Februari 516 425 496 880 518 668 514 499 483 306
Mars 619 618 522 542 577 385 576 245 526 819

April 550 568 547 434 551715 542 996 536 347

Maj 607 223 605 825 599 068 571 848 569 048

Juni 604 997 605 401 607 935 620 658 585 658

Juli 676 763 693 310 698 780 684 516 669 899
Augusti 644 376 605 464 626 577 639 912 633 921
September 595 338 620 903 588 112 585 328 552 251
Oktober 562 826 564 525 587 119 546 250 590 836
November 563 593 558 901 547 876 555 877 527 495
December 563 655 571 328 520 164 532 077 547 664
Totalt 7 113 085 6 931 661 6 998 481 6901 322 6 726 083

Figur 15. Bunkerférbrukning (liter/manad) for alla farjor 2018-2022
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Trots att bransleforbrukningen minskar under aren 2018 — 2022 slapper skargardstrafikens fartyg

fortsatt ut stora mangder koldioxid. Enligt Flexens kalkyl (Flexens Oy Ab, 2022) &r utslappen fran
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skargardstrafikens farjor ca 16,5 ton koldioxidekvivalenter, vilket motsvarar 6 % av de totala

berdknande utsldppen for hela Aland om 254 ton, se Figur 1. i rapportens introduktionskapitel.

Om man bryter ner statistiken till utslapp per person och resetillfalle blir utslappen inom
passagerartrafik med farjor generellt sett hoga. Miljébelastningen gar att jamfora med de siffror som
finns for flyget. En flygresa mellan Mariehamn och Stockholm resulterar i 28,2 kg
koldioxidutslapp/person enligt Green City Ferries (2023). Jamforelsen dr dock inte helt rattvis da daven
bilar transporteras med farjorna, men motsvarande utsldpp per passagerare (31 kg) uppnas vid 20 %

belaggningsgrad pa M/S Alfageln.

6.3. Atgarder for minskad fossil bransleférbrukning med nuvarande
tonnage

Arligen vidtas atgarder for att minska utsldppen fran det nuvarande tonnaget. Antalet kdrtimmar
minskar och branslekvaliteten ékar, vilket minskar bransleférbrukning for farjorna. Atgarder som
vidtagits under aren &r till exempel installationer av energioptimeringssystem for att évervaka fart
och bransleférbrukning. Optimeringssystemet gor det lattare att 6vervaka och styra

bransleférbrukning ombord.

En annan atgard ar att farjorna kors enligt principerna fér ecodrivning for att minska utslappen.
Ecodriving innebar att en farja kors pa ett lugnare och sdkrare satt och att man da tar tillvara pa sa
stor del av energi som majligt under overfarten. Till atgdrden hor daven kurser som personalen gar for

att lara sig att kora enligt dessa principer.

Ett annat styrmedel som anvands ar att stélla krav pa energieffektivitet vid upphandling av trafiken
samt att bygga in incitament i avtalen for att entreprendrerna ska kéra sa ekonomiskt och

miljovanligt som majligt.

Ytterligare en atgard som vidtagits ar att effektivisera energiférbrukning ombord pa farjorna. Detta

sker till exempel genom 6vergang till LED-lampor eller installation av varmepumpar.

Det ar dven moijligt att minska utslappen med dagens tonnage genom att sanka marchfarten till den
optimala hastigheten for varje farja. Nar farjan kdrs med optimal hastighet minskar utslappen. Detta
innebar dock att turlistorna behdver andras och antalet turer pa linjerna reduceras, vilket kan
forsamra servicenivan i skargarden. | bilaga 3 ses som exempel en kalkyl 6ver brénsleminskningar

som kan goras inom linfarjetrafiken.
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7. Alternativa former av framdrift och branslen

| detta kapitel satts fokus pa alternativa former av mindre klimatbelastande framdrift av

skdrgardstrafikens farjor. Det handlar hdar om olika former av eldrift och fossilfria brédnslen.

Utvecklingen av alternativa fossilfria branslen ar stark, framfor allt till f6ljd av en stérre
klimatmedvetenhet men aven till f6ljd av att handelssjofarten kommer att inkluderas i det
internationella utslappssystemet. Enligt den i rapporten ovan refererade Elomatics utredning, se

Bilaga 4, forvantas el i framtiden anvandas for linfarjor och transporter pa korta strackor.

Enligt samma utredning forvantas vatgas bli aktuellt for de storre farjorna pa de lite langre linjerna,
medan alternativa flytande branslen som ammoniak och metanol kommer att anvandas for
handelssjofarten. En langre foradlingsprocess ger dyrare branslen, varfor eldrift — dar den ar mojlig

att anvanda — dven pa sikt forvantas vara det billigaste alternativet.

Centralt for skargardstrafiken, avseende saval linfarjor som frigdende farjor, ar att fartygen och
hamnarna byggs och drivs med drivmedel som gor att farjorna kan flyttas mellan linjer, antingen
temporart eller permanent. Detta ar nagot som gor elhybridldsningar intressanta och som bor

beaktas vid diskussion om val av alternativa drivmedel.

7.1. Eldrift

Eldrift innebar att fartyget drivs med el, antingen direktel med farjan kopplad till eInatet eller genom
ett batteri ombord som laddats under hamntiden. Direktel kan endast anvdandas pa mycket korta
strackor. Eftersom rackvidden for batteridrift ar begransad ar elhybrider ett alternativ. Eldrift och
elhybrider ar idag etablerade tekniker. Av de fossilfria driftsalternativ som finns ar el billigast

eftersom de andra branslena kraver en langre och dyrare foradlingsprocess.

Eldrift &r fossilfri om elen produceras fossilfritt fran till exempel sol-, vind- eller vattenkraft. Att
anvanda alternativa flytande fossilfria branslen anpassade till dieselmotorer ar ett satt att gora
befintligt tonnage fossilfritt, men dessa branslen ar dyra och stoérre volymer av branslen an idag
kommer att behovas for samma korstracka. | en elhybridlésning anvands mindre mangd flytande
brénsle, varfor branslekostnaden blir mindre. En elhybridfédrja kan med anvandning av fossilfritt

brédnsle dven koras helt fossilfritt [angre strackor.
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Batteriernas storlek och typ bestams utgaende fran linje och tidtabell eftersom hamntider och
laddningseffekter ar avgdrande for optimal drift. | hamnarna kravs ett tillrackligt starkt elndat med god
laddningskapacitet. El- eller batteridrift férutsatter att all infrastruktur finns pa plats i hamnarna for
att hantera laddningen av farjor. Om det inte finns tillrdacklig laddningskapacitet i elnatet kan
batterier pa land vara ett komplement till elndtet, men detta leder dven till hogre investerings- och
underhallskostnader. Batterierna kan laddas under andra tider for att pa sa satt undvika

overbelastning av elnatet och ge hogre laddningseffekt nar farjan ari hamn.

| dagslaget ar det betydligt dyrare att inskaffa ett fartyg med elhybriddrift an ett konventionellt
dieseldrivet fartyg, troligen i storleksordningen 15-20 % dyrare for de fartyg som behdvs i
skargardstrafiken, medan driftskostnaden blir lagre. Prisskillnaden ar storre for ett frigdende fartyg
an for en linfarja till foljd av korstrackornas langd och darmed ocksa batteripaketens storlek. Till

anskaffningspriset kommer hamninstallationer och eventuell forstarkning av elnatet.

Ett dieselelektriskt fartyg anpassat for att senare konverteras till fossilfri drift ar en mellanvag till
fossilfri drift. | ett dieselelektriskt fartyg drivs propelleraggregaten och resten av fartyget med el
alstrat av en elgenerator ombord som i sin tur drivs av en dieselmotor. Denna I6sning ger mojligheter

att senare byta energikilla ombord. M/S Adan &r ett sadant dieselelektriskt fartyg.

Den stora utmaningen med eldrift ar den korta rackvidden, laddningstiden i hamn och behovet av ett
kapacitetsstarkt elnat i hamnarna. Detta paverkar kostnadsbilden och tidtabellerna, vilket kan betyda

sankt serviceniva pa de berdrda linjerna.

7.1.1 Linfarjorna

Forutsattningarna finns i elnatet for elektrifiering av de flesta linjer som trafikeras med linfarjor.
Utmaningar finns pa de langre Simskala- och Seglingelinjerna dar kompletterande fossilfridrift behovs
med dagens tillgdngliga teknik. Elen for att driva en linfarja kan fas som direktel fran natet genom en
elkabel fran land pa korta 6verfarter om farjan ar lindragen, alternativt genom ett batteripaket
ombord som kan laddas under hamntiden. For att ge storre flexibilitet och kunna flytta linfarjorna
mellan olika linjer vid driftsstorningar eller vid uppdatering av tonnaget, kunde linfarjorna med foérdel

dven vara utrustade med dieselmotorer och elgeneratorer i en elhybridldsning.

Tiden for laddningen i hamnar varierar beroende pa de infrastrukturella férutsattningarna och valet
av batterier. Lagt belastade linjer kan dven ladda under dagen, eller nér belastningen i natet ar lagre,

och kan déarfor klara sig med mindre batterier. Ett krav for att kunna uppratthalla servicenivan pa den
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hogbelastade Toftolinjen ar ett storre batteripack som laddas under natten samt kompletteras med
snabbladdning vid de korta hamntiderna under dagen. Innan en investering gors i en ny linfarja pa

Toftolinjen bor dock en utredning goras rorande en fast forbindelse 6ver sundet.

Linjer som lampar sig for direktel &r Embarsundslinjen och Angdsundslinjen. De fyra linférjor i
tonnaget som kunde utredas for konvertering till eldrift eller elhybriddrift ar F123 Tofto, F119 Tofto
Reserv, F121 Simskala och F122 Seglinge. Samtidigt bor det undersékas om fartygen aven ska
konverteras till lindragning, men da sa att propelleraggregat och motorer halls kvar. Se ndrmare

kapitel 8.

7.1.2 Frigdende farjorna

El- eller batteridrift for de frigdende farjorna ar inte en lika enkel omstallning som for linfarjorna
eftersom rutterna ar betydligt langre for de frigaende farjorna. Utover behovet av storre batterier
Okar dven liggtiderna i hamnarna, vilket paverkar tidtabell och serviceniva. Det finns dock
forutsattningar for elektrifiering av kortare rutter sdsom mellan Ava i Brandd och Osnés i Finland,
Foglolinjen samt matarlinjen Kumlinge — Enklinge. Detta krdver dock investeringar i elndtet och

justeringar av tidtabeller och serviceniva.

Moijlighet till laddning under en langre rutt underlattar 6vergangen till eldrift, eftersom laddning da
kan ske oftare under dagen. Exempelvis kunde laddning pa norra linjen dven ske i Kumlinge, antingen
sa att farjan stannar langre i hamnen for att laddas eller svanger tillbaka vid Kumlinge, varvid en
annan farja kor rutten Kumlinge — Torsholma (Brandd). Eftersom en delning av huvudlinjer kan ha en
paverkan pa servicenivan och resendrernas transportmaonster behdver ett sadant beslut féregas av
noggrann konsekvensanalys. Elhybriddrift kan vara en [amplig teknik for att fa ned
bransleforbrukningen pa de langre rutterna och majliggéra en sakrare drift under hardare
vaderforhallanden, vid is och for att sékerstélla att en farja kan sattas in pa alla linjer dven om

mojligheten till laddning inte finns i alla @ndhamnar eller rutten ar langre.

M/S Adan &r dieselelektrisk och M/S Skarven kan med relativt sma ingrepp byggas om till
dieselelektrisk drift. De ar de enda frigaende fartygen som ar andamalsenliga att bygga om. Bada

fartygen forvantas finnas kvar i tonnaget under lang tid framover.

De langre linjerna kommer att krava hybridldsningar eller en dieselelektrisk 16sning for att turlistorna
ska kunna uppratthallas utan langre avbrott. Det kravs kraftfulla batterier for klara av att trafikera
nagra av dessa rutter. Batterivalet avgor daven hur val turlistor kan uppratthallas och hur lang

stopptiden blir for laddning i hamn.
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| forstudien Framtida potentiella bréinsleval (Bilaga 4) beskrivs forutsattningarna for batteridrift och

alternativa branslen for de frigaende farjorna i skargardstrafiken.

7.2. Alternativa branslen

Idag utvecklas flera sorters alternativa fossilfria branslen och drivmedel utdver eldrift. Dessa kan
anvandas bade som det enda brénslet eller i hybridkombinationer tillsammans med diesel eller el. P3
samma satt som for eldrift finns bade for- och nackdelar med de alternativa branslena, men
gemensamt ar att alla klarar langre strackor an vad eldriften gor. Alternativa branslen ar for
narvarande under kraftig utveckling. Det ar darfor idag svart att bedoma vilket eller vilka av

branslena som kommer vara mest andamalsenliga pa lite langre sikt.

Alternativa fossilfria branslen finns bade som gas och i flytande form, men de har olika mognad pa
marknaden och tillgangen varierar. Manga av de nya brédnslena kraver andra forutsattningar an diesel
vid tankning och forvaring. Energiinnehallet i det nyare alternativa branslena ar oftast lagre an i
dagens fossila branslen. Det ar egentligen bara HVO100, d.v.s. en diesel utvunnet ur férnyelsebart
material, som har energiinnehall pa samma nivaer som fossila bréanslen (se vidare nedan). Ett
alternativt bransle kraver darfor stérre volymer, vilket i praktiken innebar att fartygen behoéver stérre

tankar an tidigare eller tanka oftare, och att bransleférvaringen i hamnarna kan behdva bli storre.

Det finns flera faktorer som bor tas i beaktande gallande tankningsinfrastrukturen for alternativa
brdnslen da dessa branslen ofta ar mer flyktiga an diesel eller ar i gasform. Hogre krav stélls dven pa
ventilationssystem och sakerhetsarrangemang da flera av brédnslena ar giftiga eller explosiva. Det ar
darfor viktigt med tata system for att undvika ldckage. Aven kraven p& brandskydd och personskydd
for att undvika olyckor ar annorlunda an for diesel, och utbildningsinsatser kan darfor kravas for
personalen. Sasom for alla branslen ar bunkringen speciellt kanslig, och kraver for gaser dven

speciella arrangemang.

Det finns med andra ord flera saker som bor beaktas ndar man valjer ett alternativt bransle som till
exempel pris, tillgang, infrastrukturbehov, sakerhetskrav och kunskapskrav for besattning. Nagra av
de idag mer omtalande branslealternativen presenteras kortfattat nedan. Mer information om

brédnslena finns att |dsa i Bilaga 4.

HVO0100 ar en s.k. fornyelsebar diesel som kan anvandas direkt eller blandad med fossil diesel i

dieselmotorer. Branslet ar tillverkat av fornybara ravaror sdsom vegetabiliska oljor, avfall och
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restprodukter. Denna typ av diesel kan inte ersatta fossil diesel i ett globalt perspektiv da det finns
brist pa ravaror for en sa omfattande produktion. HYO100 medfor betydligt hogre branslekostnader

an fossil diesel.

LNG, Liquefied Natural Gas, flytande naturgas, bestar i huvudsak av kolkedjorna metan och etan. LNG
ar ett etablerat brénsle for drift av fartyg och regelverk for LNG-gas finns fran IMO (International
Maritime Organization). Det innebar dven att teknik och infrastruktur ar utvecklad, men

distributionen till Aland &r idag inte utbyggd.

Vatgas (H.) kan utvinnas ur vatten vid tillgang till el. Om vatgasen framstalls i ett fornybart
energisystem dar energin produceras genom till exempel sol eller vind ger framstallningen inga
koldioxidutslapp. Vatgasens tillverkningsprocesser utvecklas kontinuerligt och i framtiden kan
eventuellt lokal produktion bli ett alternativ for Aland. Idag finns dock ingen tillgang till vatgas pa

Aland.

Metanol (CHsOH) ar en flyktig vatska som kan tillverkas med el, vatten och kolkalla. Metanol som
bransle till fartyg ar idag tillganglig pa marknaden och IMO:s regelverk finns aven pa plats. Den

alandska tillgangligheten ar dock bristande.

Ammoniak (NHs) ar ett brénsle som ar under utveckling. Den forsta kommersiella motorn som kors
pa ammoniak ar berdknad till 2024. Regler kring ammoniak som brénsle berdknas presenteras av

IMO under 2023.
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8. Fornyelse- och nybyggnadsbehov: Tonnaget

| detta kapitel diskuteras behovet av nytt tonnage for saval lin- som de frigdende farjorna i
landskapsregeringens dgo. Mojligheten till konvertering av en del av tonnage till mer effektiv och
klimatvanlig drift tas ocksa upp. De viktigaste sakerhetsméssiga och tekniska grundkraven pa
kommande nybyggen presenteras, liksom hur introduktionen av nya farjor skulle paverka anvandning
av Ovrigt tonnage. Preliminara tidsplaner for den framtida uppgraderingen av skargardstrafikens
tonnage redovisas ocksa. Vid anskaffning av nytt tonnage behoéver dven lagar och férordningar fran

sjosakerhetlagstiftning beaktas.

8.1. Fornyat tonnage — Linféarjorna

Huvudmalet med en fornyelse av tonnaget for linfarjorna ar att minska eller eliminera utslappen av
vaxthusgaser och samtidigt 6ka lastkapaciteten, sdakerheten och komforten for att mota dagens krav.
Idag finns det goda forutsattningar for en elektrifiering av linfarjorna, men for detta kravs

investeringar i tonnage och hamnarnas infrastruktur.

Dagens linférjor kors pa fossil diesel. For att minska utslappen behover fossilfria alternativ utredas
och/eller andra atgarder som minskar utslappen dvervagas. Det kan till exempel vara konverteringar
av fartyg eller investeringar i nytt tonnage for att 6verga till eldrivna linfarjor. Andra atgarder ar att
byta diesel som drivmedel mot ett alternativt bransle som inte ar fossilt, vilket leder till lagre

koldioxidutslapp.

De alandska linfarjorna ar tungt lastade av allt stérre och tyngre fordon. Idag finns det endast tva
linfarjor, F123 T6ftd och F116 Embarsund, som klarar av langsta tillatna fordonskombination pa 34,5
meter. Den storsta tillatna vikten pa fordon i vagnéatet har dkat fran 60 ton till 76 ton. Idag ar det
endast F123, Toftofarjan, som klarar den storsta tillatna vikten pa fordon i vagnatet (76 ton). Detta
skapar utmaningar for tyngre transporter, och flaskhalsar i trafiken uppstar latt vid hogre belastning
under hogsasong eller vid driftstérningar. Ju fler linfarjor som klarar av fordonskombinationer pa 34,5
meter och vikt pa 76 ton desto smidigare |0per transporterna och flaskhalsar kan i hogre grad

undvikas.

Genom att hoja lastkapaciteten 6kar aven utrymmet mellan bilarna och det blir lattare for
passagerare att utrymma vid en nodsituation. For att 6ka sakerheten skulle det dven behovas

separata filer for cyklister och fotgdngare pa farjan, viket ar speciellt viktigt vid lastning och lossning.
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Det finns tva reservfarjor; en for alla linjer (F119 T6ftd) och en reservfarja (Reservfarja 3) endast for
Bjorkod och Angdsund. Bada dessa farjor har mindre lastférmaga och lastkapacitet dn de ordinarie
farjorna, vilket skapar utmaningar och flaskhalsar i trafiken. Vid arliga 6versyner och dockningar blir
det aktuellt att flytta om linfarjor for att inte kapacitetsminskningen ska paverka trafiken allt for
mycket. Det ar dock resurskravande och ofta marks kapacitetsminskningen oavsett omflyttningarna

som gors for att kompensera minskad lastkapacitet.

8.1.1 Lastkapacitet

Ett grundldggande krav ar att alla tillatna fordon, fordonskombinationer och lastvikter pa vag ocksa
ska vara majliga att transporteras pa linfarjorna. Dagens bade latta och tunga fordon blir allt storre
och tyngre, nagot som maste beaktas vid en fornyelse av tonnaget. Linfarjornas begrasningar i
lastkapacitet skapar idag flaskhalsar i trafiken. Flaskhalsarna skulle minska med ett tonnage anpassad

till dagens fordonsmatt.

Kraven pa lastkapacitet utover det ovan namnda ar olika beroende pa linfarja och linje. Toftolinjen ar
en linje som behdver ha en linfarja med storre lastkapacitet for att klara linjens héga belastning.

Ovriga linjer har en lagre belastning och behdver diarmed inte linfirjor med lika stor lastkapacitet.

Nar det géller Toftolinjen bor det finnas tre filer pa farjan, varv en fil ska vara anpassad for tunga
fordon och 6vriga for latta fordon. Toftolinjen ska kunna transportera fler an ett fordon med
kombinationen 34,5 meter samt kunna ta ett fordon med en vikt pa 76 ton. Det bor dven finnas en
separat fil for fotgangare och cyklister. Det ar viktigt att det finns en reservfarja med liknande

lastkapacitet for att linjen inte ska drabbas av driftstérningar om ordinarie farja tas ur trafik.

For de 6vriga linjerna racker det med att linfarjorna har méjlighet att transportera ett fordon i
gangen med fordonskombinationen 34,5 meter och en vikt pa 76 ton. Det behovs tva filer for
personbilar och en separat fil for cyklister/fotgdngare. Fordonsfilerna anvdnds som en fil vid tunga

transporter.

8.1.2 Lindragning och virtuell vajer

En lindragen farja dras fram langs styrvajrar med en vinsch eller draghjul som drar direkt pa vajern,
som ar férankrad i land i bada dndor. Denna framdrivningsmetod &r betydligt mer energieffektiv én
propellerdrift. Vinschen ar da eldriven via en sjokabel fran land eller med batterier ombord som

laddas vid hamnanldp, alternativt fran en elgenerator ombord som drivs med en motor.
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Nar en linfarja konverteras eller en investering gors i nytt tonnage ska mojligheten till lindragning
undersokas. Genom att gora farjorna lindragna sparas det upp emot 70 % i koldioxidutslapp,
eftersom effektiviteten 6kar betydligt i jamforelse med propellerdrift. En utmaning med lindragna
linfarjor ar tjocka isar da det blir svart for dem att ta sig fram. Det finns dock flera I6sningar for den
problematiken. Ett alternativ ar att vid nybyggnation av farja installera propeller pa linfarjan som kan
anvandas vid behov. En annan mojlig 16sning ar att anvanda luftbubblor fran en luftkompressor som
satter vattnet i rorelse och darigenom forhindrar isbildning. Luftbubblorna produceras genom en

luftkompressor som genom ledningar placerade pa bottnen pumpar ut luft.

For narvarande utvecklas koncept med virtuella vajerlésningar. Det finns dock idag ingen fardig
|6sning for virtuell vajerdrift. Det finns ett juridiskt utrymme for att utveckla egna l6sningar med
virtuella vajrar. Forutsattningen ar att den egenutvecklade |6sningen fungerar och att beslut darefter

tas av den statliga myndigheten Traficom, Transport- och kommunikationsverket.
8.1.3 Férnyelse- och omdisponeringsprogram for linfarjorna

Med fyra nya linfarjor kommer det fortsattningsvis att finnas tva linfarjor i ordinarie drift som inte
kan ta ombord ldngsta tillatna fordonskombination. Dessa tva linfarjor skulle da trafikera landskapets
lagst belastade linjer; Bjorkélinjen och Angésundslinjen. Om det byggs en bro mellan Prasté i Sund

och Toftd i Vardo eller 6ver Embarsund i Foglo kan det paverka det slutliga investeringsbehovet.

Det finns idag flertalet ritningar pa linfarjor anpassade till skargardstrafiken inom
landskapsregeringens Infrastrukturavdelning. Det finns ocksa underlag for hur en linddragen linfarja
pa Toftolinjen skulle kunna se ut, samt ett forfragningsunderlag for ombyggnad till lindragning och
eldrift. Underlag finns dven for hur stora batteripaket som behdver installeras pa Tofto-, Seglinge-
och Simskalalinjerna och en forstudie for batterihybridkonvertering av F123, Toftofarjan. Dessa
erfarenheter och utredningar underlattar framtida arbetet med att inleda och slutféra en

upphandlingsprocess av linfarjor.

Nedan i Tabell 5 presenteras ett forslag for hur utbyteschemat kan tankas se ut om det inte byggs en

bro 6ver Prastdsund.
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Tabell 5. Utbytesschema linfirjor for skidrgardstrafiken pa Aland
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Anm.: Vit fdrja= lastkapacitet >76 ton. Svart farja= /astkapaatet <76 ton. Bla fdrja= Nybygge. Réd firja=
Avyttrad fdrja.

Anm.: Den frigdende M/S Doppingen dr ett mindre fartyg liknande linfdrja F121 Simskdla och F122 Seglinge,
och kommer liksom dessa fartyg att bytas ut férst efter det fjdrde nybygget.

Anm.: F121 dr byggd 1985 och F122 dr byggd 1988, vilket innebdr att de ar 2050 dr 6ver 70 dr.

Om en linfarja byggs, sa ersatts den aldsta eller den minst lampliga farjan for sin linje i vanlig ordning.

Enligt bytesschemat ovan i Tabell 5 och en framtida investering i fyra nya linfarjor finns det
lastkapacitet for de ordinarie linfarjorna att lasta 76 ton pa alla linjer férutsatt att F121 Simskala och
F122 Seglinge i praktiken kan lasta och lossa ekipagen om 76 ton. Tva linjer klarar dock fortfarande

inte av fordonskombinationer pa 34,5 meter nar hela bytesprogrammet ar genomfort.

Embarsundslinjen har en farled som endast ar 1,8 meter djup (uppmatt till -2,4 meter vid
normalvattenstand), sa det gar inte att satta in F121 Simskala, F122 Seglinge eller F123 T6fto pa den
linjen. Ett nybygge behoévs och farledsdjupet behéver ocksa undersdkas for att sakerstélla vad som ar

mojligt att bygga.

Aven Bjorkolinjen ar speciell med ett farledsdjup pa 2,4 meter (uppmatt till -3,0 meter vid
normalvattenstand) och djupet vid farjfastena behover undersokas. Det ar inte klart om F121

Simskéla och F122 Seglinge kan trafikera pa Bjorkélinjen utan vidare undersékningar.
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Det finns darfor oklarheter i turordningen i utbytesprogrammet. Det finns dven utmaningar med
reservfarjorna da det ar olika bredd pa farjfastena for farjor som klarar 6ver 76 tons fordon och
nuvarande linfarjor som klarar 60 tons last. Nya farjfasten behover tillverkas sa att bada bredder

passar.

F122 Seglinge ar reservfarja for M/S Doppingen och en flyttning av den medfor langre installningstid
till Ava — Jurmo linjen. F112 Seglinge &r dven besiktad som lastfartyg for att kunna vara ersattare for

M/S Doppingen da hon &r tagen ur trafik.

8.1.4 Konvertering av tonnage

Det fyra linfarjor som ar mojliga att konvertera till elhybrid- eller eldrift 4r F123 T6fto, F119 Toftod
reserv, F121 Simskala och F122 Seglinge. Det fyra namnda farjorna kan konverteras eftersom
friborden ar tillrdckligt hégt for att installera batteripack ombord. Ovriga linfarjor har for 1agt fribord
for installation av batteripack ombord. Det dr dock bara F123 T6fté som kan ta ombord dagens

storsta mojliga fordonskombinationer.

Vid konvertering till elhybrid- eller eldrift kan det kravas batteripack om direktel inte kan anvandas.
Elomatic uppger i sin utredning, se Bilaga 4, en vikt pa 12 kg per kilowattimme for batteripack.
Batteriet skulle kunna placeras under dack samtidigt som barlast tas bort, vilket innebér att paverkan
pa den vikt pa lasten som kan tas ombord blir mindre. Batteripaketet fungerar som barlast samtidigt
som det lagrar energin som driver en elektrisk motor kopplat till propelleraggregatet. En
bransledriven elgeneratorn skulle dven kunna placeras pa déack eller i maskinrummet och vid behov
anvandas i en elhybridldsning. Elhybriddrift skulle méjliggdra mer effekt vid hard vind eller strommar,
samt isférhallanden, men dven gora fartyget flexiblare vid forflyttning mellan linjer. Darfor ar

elhybriddrift att foredra i den alandska skadrgardstonnaget.

Embarsundslinjen och Angdsundslinjen &r tva linjer med goda méjligheter att konverteras till
elhybrid- eller eldrift. | Embarsund bor dock denna investering forst jamforas med investering i en
fast forbindelse. Linjerna har korta distanser (280 meter resp. 300 meter) och darfor ar de lampliga
att konvertera. Eldriften skulle kunna skdtas med elkabel fran land for att undvika batterier och
laddningstider, samtidigt som motorer och propelleraggregat skulle finnas for kdrning i
isforhallanden, eller nar farjan ska trafikera en annan linje. Linfarjorna som trafikerar dessa linjer idag
ar inte lampliga att konvertera eftersom de har for 1ag lastkapacitet. F106 Angdsund som trafikerar
pa Angdsundslinjen har dessutom for 1agt fribord for konvertering. Darfor kravs det investeringar i

nya linfarjor for att kunna elektrifiera linjerna.
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8.1.5 Investering i nytt tonnage

En ny linfarja berdknas idag kosta runt 8 miljoner euro med hybriddrift och laddningsutrustning i
hamn berdknas till runt 1 miljon euro. En linfdrja som bestalls tar idag ungefar ett ar att bygga (om
utrymme finns pa varven) eftersom ritningar i regel redan finns for nya farjor. Vid investering i nya
linfarjor tillkommer omkostnader for viss ombyggnation av farjfastena i hamnarna pa i
storleksordningen 4 — 5 miljoner euro/linje, samt eventuella kostnader for forstarkning av elnatet till

hamnen.

8.1.6 Tidsplanering

| framtiden ar det billigaste alternativet for fossilfri framdrift av linfarjor troligen eldrift, som darfor
ocksa blir det mest andamalsenliga alternativet. Eldriften skulle ocksa minska utslapp av
vaxthusgaser betydligt. En fornyelse av tonnaget dr en process som stracker sig over en langre

tidsperiod.

En elektrifiering ar mojlig med dagens elnat, men kraver aven investeringar i hamnar och i elnatet
ned till hamnen. Laddningen kan dock behdva anpassas till annan belastning i natet och eventuellt

kan batteripack i land komplettera behovet.

Ett tidsintervall fram till 2040 betyder att linfarjorna succesivt kan bytas ut baserat pa alder och
lastkapacitet. Om man samtidigt som man planerar mer andamalsenliga nybyggen dven konverterar
nagon/nagra befintliga linfarjor och/eller géra dem lindragna, skulle detta mojliggora att na satta
miljomal, om inte till 2030 sa i alla fall till 2040. For att detta ska vara mojligt ar det dock viktigt att

arbetet inleds omgaende.

8.2. Férnyat tonnage — Frigaende farjor

De frigdende farjorna behdver bytas ut enligt alder, andamalsenlighet och lastkapacitet for att malet
for fossilfritt tonnage 2050 ska vara mojligt att uppna. Nedan presenteras grundkraven for fornyelsen
av landskapsregeringens frigdende tonnage, inkl. de forutsattningar som galler infrastrukturen for
tonnaget. Huvudmalet ar att minska, eller helt eliminera, koldioxidutsldppen fran de frigaende
farjorna sa att trafiken blir fossilfri och att farjorna kan moéta de krav pa lastkapacitet, sékerhet och

tillganglighet som idag inte uppfylls.
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8.2.1 Grundkrav pa frigdende farjor

Lastkapacitet

De frigdende farjorna ska likt linfarjorna ha mojligheten att transportera alla fordon som tillats pa
vagarna. Dagens hogsta tillatna hojd pa lastbilar och langtradare ar 4,40 meter, men frihdjden pa
majoriteten av farjorna idag ar bara 4,25 meter. Pa bildacket ska farjorna enligt gillande regelverk
(Traficom) ha en distans mellan bilarna pa 60 cm. Detta ar en sdkerhetsfraga for att passagerare vid
en nodsituation enkelt ska kunna ta sig ur sina fordon. Dagens bilar har som tidigare namnts blivit

och blir storre och tyngre, vilket maste beaktas vid investeringar i nya farjor.

Bildackens filupplagg ska vara sdkert samtidigt som lastkapaciteten maximeras. Det finns tva typer av
filer som anvands i dagens skargardstrafik; breda filer for tunga transporter (2,6 m) och smalare filer
for andra transporter (2 m). For att fa ett stabilt fartyg placeras de tunga fordonen i mitten av
fartyget och 6vriga fordon i mitten eller pa sidorna. Ett alternativ ar darfor en bred mittfil och tva
smalare filer pa varje sida. Det gar ocksa att ha fyra filer for latta transporter. Vid tunga transporter
anvands da de tva mittersta filerna som en bredare fil for tunga transporter. Det finns flera alternativ
pa l6sningar for filerna, men fartyget far inte bli for brett for farjfastena. Det ska dven finnas en
passagerarfil pa bildack som ska vara tydligt avskild fran fordonsfilerna. Nar fordonen kor pa och av

farjan sker detta i en fil, men ombord star fordonen placerade i flera filer.

Alla nya storre frigaende farjor som trafikerar pa huvudlinjerna Norra linjen och Sodra linjen,
inklusive Kokar — Galtby-linjen, borde ha en lastkapacitet pa 50 bilar. Fér de mindre matarlinjerna,

som idag skots pa totalentreprenad, ar 10 bilar en tillrdcklig lastkapacitet.

Passagerar- och personalutrymmen

Farjorna ska ocksa ha passagerarsalonger att vistas i under resor da restiden ofta 6verstiger en
timme. De i regelverket grundldaggande kraven for personalen ombord ar att det ska finnas
utrymmen for dem att vistas i, liksom dven en god arbetsmiljo sa att deras arbete kan utféras pa ett
sdkert och tryggt satt. Idag ar hytterna pa flera fartyg placerade under bildack, vilket inte ar en
acceptabel |6sning. Ett passagerarutrymme med majlighet till café-verksamhet med kok for tillagning
av varma ratter ar ett krav vid investering i nya frigaende farjor, da det vid langre resor finns ett

behov hos passagerare att kunna képa mat och dryck ombord.

En anpassning av fartygen i enlighet med EU:s tillganglighetsdirektiv (EU (2019/882)) ar ocksa ett krav
vid investering av nya farjor. Traficom, Transport- och kommunikationsverket, har tagit fram en

foreskrift for hur tillgdnglighetsdirektivet ska tillampas pa farjor med persontransporter.
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Foreskriftens syfte ar att sakerstalla tillganglighet och sdkerhet for personer med nedsatt rorlighet.
Fartygen ska vara anpassade bland annat genom tillgang till hiss samt att trappor, dorrar och gangar

har en bredd pa minst 90 cm i stallet for som idag 60 cm. Hiss ska vara standard pa nya farjor.

Energianvdandning

Ett annat grundkrav ar att farjorna ska byggas med flera mindre motorer for att lattare kunna
anpassa energianvandningen efter olika behov. Idag har de flesta frigdende farjor en eller tva stora
motorer som anvands mindre effektivt, eftersom motorerna ibland ar for stora i relation till behoven.
Farjor som anvander maskinerna mindre effektivt har hogre bransleforbrukning och utslapp, vilket
leder till hogre ekonomiska kostnader och klimatmassiga effekter. En farja som har flera mindre
motorer kan kdras mer effektivt, eftersom motorerna kan kopplas in enligt behov och belastning. Det
innebér en optimalare och mer effektiv anvandning av maskinerna samtidigt som utsldapp och
bransleforbrukning minskar. Flera mindre motorer ger ocksa en sdkerhet mot driftstérningar. Gar en
av motorerna sonder kopplas en annan in, varvid farjan kan fortsatta trafikera enligt turlista, medan
farjor med en stor motor behover tas ur trafik direkt for att repareras, vilket leder till storningar i
trafiken. Det ar dessutom billigare och lattare att byta ut och reparera de mindre motorerna,

eftersom de enkelt gar att lyfta ut ur farjan.
Skrovform

Skargardstrafikens nuvarande tonnage kors med en skrovform som tidigare ansags effektiv, men
jamfort med modernare skrovformer finns mycket att vinna. Den féraldrade skorvformen gor att
utslapp och bransleférbrukning blir storre dan vad den behdver vara. Fordelarna med de moderna
skrovformerna ar minskad bransleférbrukning, battre komfort, mindre slitage pa fartygen och mindre

negativa effekter pa skargardsmiljon i form av bland annat mindre fartygssvall.

8.2.2 Alternativa branslen

Idag finns utmaningar med att kora langre rutter enbart med eldrift eftersom langa distanser kraver
mycket energi. Darfér anses hybridformen vara den [ampligaste [6sningen for de langre rutterna. Ett
satt att mojliggdra mer eldrift ar att dela upp linjerna och pa sa satt minska linjedistanserna, men
detta innebar samtidigt att turlistor och serviceniva behéver anpassas. Matarlinjerna skulle
potentiellt kunna kdras med eldrift, eftersom distanserna ar kortare, men da kravs majlighet att
ladda i hamnarna. Alla alternativ forutsatter att elnatet ar tillrackligt utbyggt, eller att batteripack

installerats i hamnarna som avlastning pa elnatet, se Bilaga 5.
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8.2.3 Konvertering av tonnage

Vid en 6vergang till ett fossilfritt tonnage ar en fornyelse av tonnaget det mest dndamalsenliga
eftersom andra problem, som till exempel farjornas lastkapacitet, kan atgardas samtidigt. En
fornyelse av tonnaget tar tid. Det handlar om manga ar dar fartyg succesivt byts ut. Hybridldsningar
eller ren eldrift 4r det som efterstravas, men det forutsatter att teknik och infrastruktur finns pa
plats. Farjorna bor byggas sa att en konvertering till full eldrift eller nagon annan fossilfri |6sning ar

moijlig i framtiden.

| dagslaget finns det en frigdende farja som ar dieselelektrisk, M/S Adan. M/S Skarven kan eventuellt
byggas om till dieselelektrisk drift. Tekniken bakom dieselelektrisk drift ar att de bransledrivna
huvudmotorerna ar sammankopplade med generatorer som alstrar elenergi for att driva alla
komponenter ombord, inkl. propelleraggregaten. En dieselelektrisk farja far helt fossilfri framdrift
genom anvandning av alternativa fossilfria bréanslen sdsom biodiesel HYO100 (se kap. 7.3 ovan).
Kostnaderna okar dock da alternativa fossilfria branslen ar betydligt dyrare &n fossil diesel.
Kombinationen av eldrift och ett annat flytande brdnsle bedéms vara den mest lampliga I6sningen

for de frigdende farjorna om de trafikerar langre distanser dar det inte racker med enbart eldrift.

M/S Viggen och M/S Alfageln ar tva fartyg som tidigare funnits med i diskussionerna som majliga att
konvertera till dieselelektrisk drift eller annan klimatvanligare teknik. Bada farjorna ar dock
lastkapacitetsmassigt inte andamalsenliga att konvertera och en konvertering skulle férmodligen
Overstiga farjornas varde. Det beddms darfor inte vara vart att konvertera dessa aldre farjor till

fossilfri framdrift.

8.2.4 Investeringar i nytt tonnage

Investeringskostnaden for en frigdende farja av denna typ ar idag ca 40 miljoner euro. Priset pa en
farja ar beroende pa teknikval dar en fossildriven farja ar billigare an farjor med fossilfri framdrift. En
farja som bestalls idag (2023) ar klar inom ungefar tva ar, forutsatt att det finns plats pa varven.
Inkdp av fossilfritt tonnage ar en stor investering, men den vags upp av hogre teknisk standard,

uppfyllande av kapacitets- och tillganglighetskrav samt férbattrad sakerhet ombord och i hamnar.

Fran 2018 finns ett forfragningsunderlag for en totalentreprenad med en elhybridfarja till Féglolinjen.
Ar 2015 togs det dven fram ett forfragningsunderlag gillande byggandet av en LNG-driven firja, LNG
beskrivs under rubriken 7.2. Detta kan komma att vara till nytta vid framtida upphandlingar, se Bilaga

6 om for- och nackdelarna med drifts- och totalentreprenad.
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Under de senaste aren har landskapsregeringen genom maklare i olika lander sokt efter begagnade
fartyg. Resultat blev inképet av M/S Adan 2022 fran Norge. Begagnade fartyg som passar vara
skdrgardsforhallanden och myndighetskrav ar mycket svara att hitta pa dagens andrahandsmarknad.
Sett 6ver en langre tidsperiod kan det dock dyka upp lampligt tonnage, vilket da borde 6vervagas att
inskaffas for att till en lagre kostnad snabbare kunna férnya tonnaget och komma till ratta med en

del av dagens utmaningar.

Investeringarna i nya frigdende farjor for perioden 2023 — 2050 uppskattas uppga till runt 200
miljoner euro i dagens priser. Till detta kommer vid behov kostnader for forstarkning av elnatet till

hamnen.

Det pagaende hamnrenoveringsprojektet fortsatter dock oberoende av 6vergangen till fossilfritt
tonnage. Det kostar ca 5 miljoner euro per hamn att uppgradera farjfasten och infrastruktur, vilket

innebér en kvarvarande kostnad om ca 35 miljoner euro i dagens priser.

En liknande investeringskostnad i tonnage kan forvantas under perioden daven om trafikomstallningar

sa som Overgang till kortrutter, se avsnitt 9.3 nedan, skulle bli aktuella.

8.2.5 Tidsplanering
En omstéllning mot ett fossilfritt tonnage maste paborjas snarast om skargardstrafiken ska ha nagon
méjlighet att uppnd malet om en fossilfri drift till 2050. Aven andra bradskande faktorer som

lastkapacitet, sakerhet och tillganglighet kan atgardas genom en fornyelse av tonnaget.

En omstallning till ett fossilfritt tonnage behover ske 6ver en langre tidsperiod dar farjorna succesivt
byts ut. Dar de dldsta och minst andamalsenliga farjorna byts ut forst, vilket betyder att en del av de
farjor som idag ar relativt unga kommer att vara i trafik manga ar till, se utbytesschema i Tabell 6.

Beroende pa utveckling av och tillgang pa alternativa branslen kan det frigdende tonnaget stallas om
tidigare genom byte till fossilfria branslealternativ. Detta innebar dock hogst antagligen en betydligt

hogre branslekostnad.
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Tabell 6. Utbytesschema for frigdende farjor for skargardstrafiken pa Aland
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9. Fornyelse- och nybyggnadsbehov: Farjfasten och
rutter

Nedan presenteras och diskuteras ombyggnadsbehoven for de farjfasten som skargardstrafiken idag
anvander. Forutom de behov som slitage och nya farjor medfor, lyfts dven behovet av
standardiserade farjfasten, se stycke 4.3, inte bara inom den alandska skargarden utan aven i
anslutningshamnarna i den dbolandska skargarden. | detta kapitel redovisas aven utforda

utredningar géllande kortrutter for skargardstrafiken genom nya vaganslutningar, broar och tunnlar.

9.1. Nybyggnadsbehov: Hamnar och farjfasten

Under aren 2018 och 2019 inventerades skicket pa nuvarande farjfasten i den alandska skargarden. |
utredningen framkom att flertalet farjfasten ar i stort behov av renovering, se stycket 4.1. Darmed
inleddes ett projekt med att bygga om och fornya farjfastena. Vid ombyggnadsarbetet har fokus lagts
pa att standardisera farjfastena for att mojliggéra omdisponering av tonnaget mellan rutterna samt
sakerstalla sakerheten vid lastning och lossning. Standarden pa farjfastena foljer modellen

samverkande landfaste som byggdes for Foglolinjen.

Nar Narings-, trafik- och miljocentralen i Egentliga Finland (NTM-centralen) skulle bygga om
farjfastena i Galtby och Osnés i Abolandsskargard foljde man den standard som satts pa Fogldlinjen

och Kokar.

Ombyggnad av Ava firjfaste stod klar i maj 2023. Farjfastet &r samverkande och har byggts om s&
fartygen M/S Skarven och M/S Adan kan trafikera. P4 linjen ar dven M/S Knipan reservfartyg som

redan kan angora de samverkande farjfastena.

9.2. Fornyelse av farjfasten

| planeringen for den norra linjens farjfasten ingar en ombyggnad av Kumlinge, Lappo och Enklinge
farjfasten. Upphandlingen av Kumlinge farjfaste har gjorts under sommaren 2023 med planerad
byggstart under hosten. Entreprenaden beraknas vara fardigstalld varen 2025.
Forfragningsunderlagen for Enklinge i Kumlinge och Lappo i Brando kommer att tas fram under 2023
med upphandling under 2024. | planeringen finns ocksa ombyggnad av Hummelvik farjfaste i Vardo,

som kommer att tas med i budgeten for 2024.
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Figur 16. Klaff i farjfaste for anvandning under en 6vergangsperiod
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Figur 17. Klaff for samverkan mellan fartyg och landramp
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De nya farjfastena pa den norra linjen planeras att utformas pa samma satt som de som byggdes i
Osnas for att i framtiden med nya farjor maojliggéra samverkan med farjorna, se Figur 16 och Figur 17
nedan. Modellen ar konstruerad sa att man enkelt kan byta ut den yttersta delen av klaffen fran en
med sluttande yttre del till en rak modell. Pa sa satt kommer man under en évergangsperiod ha en

justerbar fast landklaffsmodell som sedan byts ut till den samverkande modellen.

Figur 18 nedan visar en grov tidsplan for idag gallande projektering och ombyggnad av den norra

linjens farjfasten.
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Figur 18. Tidplan for ombyggnad av farjfastena for norra linjen

2024
2023 2024 2025 2026
Aktivitet - Kv1 Kv2 Kvd Kvl Kv2 Kvd Kvl Kv2 Kv3 Kvd Kvl Kv2 Kv3 Kvd

4 Fornyande av Kumlinge N ff
4 Projektering
> Systemskede
> Vigplan
> Detaljprojektering
Upphandling
Entreprenader
4 Fornyande av Enkling ff
> Systemskeden
> Vagplan
> Projektering
Upphandling
Entreprenader
4 Fornyande av Lappo ff
> Systemskeden
> Vigplan
> Projektering
Upphandling
Entreprenader
4 Fornyande av Hummelvik ff
> Systemskeden
> Végplan
> Projektering

Upphandling

Entreprenader

Den sodra linjens farjfasten i Harparnas (Kokar) och Galtby (Finland) har redan byggts om sa att de
med enkla medel kan géras om till samverkande farjfasten. Genom en mindre dndring i
klaffstrukturen och hydraulsystemet fas farjfastet att passa for ett fartyg byggt fér samverkande
farjfasten. Pa Sottunga har entreprenaden i syfte att fornya farjfastet inletts varen 2023. Arbetet
kommer att vara klart under varen 2024. Aven detta farjfaste kommer att kunna justeras for att i

framtiden passa fartyg som samverkar med farjfastet.

Overd farjfaste i Foglo ar i daligt skick och behéver en likadan ombyggnad, dér entreprenaden
berdknas kunna genomfdras efter att den norra linjen blivit klar. Den tvargaende linjens farjfaste pa
Snacké i Kumlinge behdver ocksa genomga en liknande ombyggnad for att fa systemet med de nya
farjfastena komplett. Farjfastena pa Huso och Kyrkogardso planeras inte i detta skede att fornyas for

storre fartyg an for nuvarande M/S Viggen.

Figur 19 nedan visar en grov tidsplan for projektering och ombyggnad av farjfastena langs den sédra
linjen.
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Figur 19. Tidplan for ombyggnad av farjfastena ldngs den sddra linjen

503,

2024 2025 2026
Ki Kv1 Kvi

Akti v | Aktivitet v

v

4 Ombyggnader Sodra linjen
Forstudie (inkl provkérning fartyg)
4 Sottunga sodra ff
Projektering
Upphandlingsskede
Entreprenad
Trafikstart for Viggen
4 Overd ff
Projektering
4 Upphandlingsskede
Anbudsférfragan ute
Anbudsutvardering

Besvarstid

A I 88888884848

Entreprenad

9.3. Befintliga utredningar av trafikomstallningar

Framtida trafikomstallningar som till exempel kortrutter kan i nagon man komma att paverka hur
manga fartyg som behdvs i trafiken. Bedémningen ar dock att i stort sett samma antal fartyg som
finns idag kommer att behovas under 6verskadlig framtid eftersom betydande
servicenivaférandringar annars skulle behévas. Darfor bor inte framtida trafikomstallningar tillatas
bromsa en omstallning till ett modernare och fossilfritt tonnage. Om det visar sig att tonnage
behover utdkas, eller kan minskas, till foljd av senare trafikomstallningar, kan detta regleras i ett

senare skede av omstallningsprocessen.

Denna rapport behandlar darfor inte méjliga trafikomstallningar. Nedan framgar dock vilka storre
trafikomstallningar Infrastukturavdelningen har utrett under de senaste tio aren for att ge en bild av

vilket underlag som idag finns tillgangligt:

e Tunnel mellan Lemland och Foglo — det sédra tunnelalternativet. Linjedragning klar,
miljokonsekvenser utredda. Nasta steg ar borrning i linjen for att tydliggéra kostnadsbilden.
(2013)

e Kortare farjepass mellan Ava och Jurmo i Brandé. Forfragningsunderlag for entreprenad klart
och en anbudsomgang genomford. (2014)

e Kortruttsutredningarna. Omfattande utredning 6ver olika linjealternativ med syftet att
undersdka om infrastrukturinvesteringar skulle kunna tackas av lagre driftskostnader inom
ett tidsspann om 40 ar. (2014)

Tre av kortruttsprojekten gick till féljande vidare utredningar:

v/ Vistra Foglo. Vag-, bro- och hamnprojekt fér att forkorta farjpasset mellan
Lumparland och F6glo och pa sa vis minska driftskostnaderna och ha
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majlighet att 6ka lastkapaciteten pa linjen. Forfragningsunderlag klart och en
anbudsomgang genomford. (2019)

v Ostra Fogl6. Vag- och hamnprojekt for att dela sddra linjen i tv etapper.
Miljokonsekvenser utredda, vagplan inte faststalld. Omstallningen kopplar
till behov av storre lastkapacitet pa Foglolinjen. (2023)

v Prastdsund. Broprojekt for att ersatta befintlig linfarja, Toftélinjen.
Miljokonsekvenser utredda (2015). Da Toftolinjen behover en storre linfarja
an de andra linfarjelinjerna bor fragan om en fast forbindelse forst utredas
innan beslut tas om tonnageinvestering.

e Tunnel mellan Lumparland och Foglo — det norra tunnelalternativet. Rapport fran
parlamentarisk kommitté om forutsattningarna for projektet. (2022)
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10. Skargardstrafikens utmaningar. En samlad
beddomning

Dagens alandska skargardstonnage uppfyller inte langre gallande krav pa ekonomisk effektivitet,
lastkapacitet, teknisk standard, tillganglighet och sakerhet. Fartygen uppfyller inte heller de miljo-
och utslappsmal som landskapsregeringen atagit sig att verka for. De av farjorna anvanda hamnarna
med sina farjfasten ar ocksa i stort behov av renovering och ombyggnad. Aven trafikuppligget
(linjenat och tidtabeller) kommer att behdva ses 6ver utgaende fran de behov och méjligheter som

ett fornyat tonnage ger, men det i sig bor inte fordroja ett utbyte av tonnaget.

En fornyelse av tonnaget med tillhérande hamninfrastruktur som uppfyller dagens krav ar darmed
skargardstrafikens idag absolut storsta och mest akuta utmaning. Som framgatt av denna rapport
kraver en sadan fornyelse av tonnage och trafikupplagg flera olika, med varandra samverkande,

insatser:

e |nvesteringar i nytt farjetonnage, nybyggt eller begagnat
e Konvertering av delar av det befintliga tonnaget sa att farjorna béattre klarar dagens krav

e Nyinvesteringar i hamnar

Det ér med andra ord hég tid att pdbérja arbetet med att pa allvar férnya tonnaget fér
skdrgdrdstrafiken. Genom att fornya tonnaget med farjor som latt kan flyttas mellan de olika linjerna,
undviks att eventuella framtida trafikomstallningar fordréjer fornyelsen av tonnaget och dven
overgangen till mer klimatvanliga driftsformer. Andrahandsmarknaden for lampliga fartyg foljs
kontinuerligt av Infrastrukturavdelningen, men fartyg som passar de alandska

skargardsforhallandena ar mycket ovanliga.

Den storsta delen av landskapsregeringens linfdrjetonnage kan troligtvis utan omfattande
investeringar i elnatet stallas om for mer klimatvanlig el- eller elhybriddrift. Linfarjorna kommer i
huvudsak att kunna drivas pa el tack vare linjernas korta distanser. Den storsta bristen — och det
mest akuta problemet — ar att linfarjorna saknar tillracklig lastkapacitet for dagens trafikbehov,
forutom att de dven har manga andra tekniska och sékerhetsmassiga brister. Linfarjorna ar inte heller
tillrackligt standardiserade for att vid behov Iatt kunna flyttas mellan de olika linjerna. Det racker

alltsa inte med konvertering av de nuvarande farjorna.
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Enligt Infrastrukturavdelningens uppfattning maste sannolikt fyra nya linfarjor bestéllas och tas i bruk
under perioden 2025 — 2040, till en snittkostnad om 9 miljoner euro/férja i dagens priser, inklusive
laddningsutrustning i hamn. Utéver konvertering av dldre tonnage och bestallning av nya linfarjor
kravs daven omfattande uppgradering och anpassning av hamninfrastruktur och farjfasten om 4 - 5
miljoner euro/linje i dagens priser. Om det byggs en bro mellan Prasto i Sund och Tofto i Vardo sa
kan detta paverka det samlade framtida investeringsbehovet i nya linfarjor. P4 samma satt skulle

dven en bro éver Embarsund i F6glé kunna paverka investeringsbehovet.

Landskapsregeringens frigdende tonnage behdéver dven den éverga till elhybriddrift med
standardiserade farjor som latt kan flyttas mellan linjerna. Det frigdende tonnaget har, liksom
linfarjorna, stora lastkapacitets- och sdkerhetsmassiga utmaningar. Farjorna kommer inte heller att
uppfylla framtida krav pa klimatvanlig drift. Forutom investeringar i nytt tonnage behovs en
uppgradering av elndtet och hamnarna for att gora det mojligt for fartygen att i enlighet med dagens
drivteknikupplagg anvéanda sig av kombinerad el- och dieseldrift. De nya fartygen bor byggas sa de

|att kan anpassas till ett annat bransle an fossil diesel.

Malsattningen ar att de frigdende fartygen i landskapsregeringens nuvarande flotta, som &r i reguljar
trafik, ska bytas till moderna farjor med klimatvanlig drift under perioden fram till 2050. Detta géller
dven M/S Skarven och M/S Adan, som dock genom en konvertering till alternativa branslen, eller

med anvandning av fossilfri diesel, sannolikt redan tidigare kan trafikera fossilfritt.

Omstallningen till fossilfri drift inom skdrgardstrafiken kommer att ta lang tid, men den kan
genomforas fore ar 2050. Kunskapen om specifikationerna fér nybyggda farjor som behovs &r god
inom Infrastrukturavdelningen, liksom dven betraffande de krav som behover stéllas vid
upphandlingen. De kunskapsmdissiga och juridiska férutsdttningarna fér en omedelbart pabérjad

omstdllning av tonnaget och trafiken dr ddrfér goda.

En helt avgdrande forutsattning for omstallningen ar dock att tillrackliga medel beviljas for de
nyinvesteringar som krdvs. Den andra stora utmaningen som skargardstrafiken star infér ar darfor
finansieringen av de nysatsningar som trafikomstallningen kommer att krdva under de kommande 2
— 3 decennierna. De idag akuta fornyelsebehoven innebéar ocksa att investeringsbehoven kommer att
vara “"framtunga” i den meningen att huvuddelen av kostnaderna kommer under periodens forsta

halft.

Enligt Infrastrukturavdelningens preliminara kalkyler kan den totala investeringsvolymen for

landskapsregeringens skdrgardstonnage under aren fram till 2050 komma att uppga till runt 245
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miljoner euro® i dagens priser. Behovet i bérjan av perioden dr 15 miljoner euro per &r. Detta kan
dock jamféras med ett kontinuerligt nyinvesteringsbehov pa runt 7-8 miljoner euro per ar i en flotta
av denna storlek. Till detta kommer forstarkningar i elnatet. | det pagaende
hamnrenoveringsprojektet forbereds hamnarna samtidigt fér omstallningen av tonnaget. Beaktat
bade ombyggnation av hamnar for linfarjelinjerna och renovering av kvarvarande hamnar for

frigaende fartyg, berdknas investeringsbehovet i hamnarna till ca 60 miljoner euro i dagens priser.

Referenser

www.barkraft.ax (2016) Utvecklings- och héllbarhetsagenda fér Aland.
https://www.barkraft.ax/sites/default/files/attachments/page/media/utvecklings-och-
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Alands landskapsregering (2017) Energi- och klimatstrategi for Aland till Gr 2030.
https://www.regeringen.ax/sites/default/files/attachments/page/Ir_energi_klimatstrat_2030.pdf

Flexens Oy Ab (2022) Utredning av Alands véxthusgasutsldpp. Slutrapport.
https://www.regeringen.ax/sites/default/files/attachments/article/Slutrapport_utredning_av_%C3%
85lands_v%C3%A4xthusgasutsl%C3%A4pp.pdf

Green City Ferries AB (2023) Omstidliningsplan fér en grénare fartygsflotta i skérgardstrafiken i
Alands skérgdrd. https://www.lagtinget.ax/dokument/omstallningsplan-gronare-fartygsflotta-
skargardstrafiken-alands-skargard-54173

Traficom, Transport- och kommunikationsverket. Foreskrift ” Tillgidngligheten hos passagerarfartyg
och héghastighetspassagerarfartyg som anvénds for allménna transporter”

3 Berikningen utgar fran fem frigdende fartyg a 40 miljoner euro, fyra linfarjor & 9 miljoner euro och byte av
M/S Doppingen a 9 miljoner euro, vilket ger en summa om 245 miljoner euro.
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Flyttning av linfarjor

Har foljer en beskrivning dver hur linfarjorna flyttas vid till exempel planerat underhall eller haveri for
att halla sa hog lastkapacitet som majligt pa varje linje.

1. Bjorkofarjan, konstruerad for 48 tons lastkapacitet.

| forsta hand satts lilla "Reservfarja 3” in, (24 tons lastkapacitet med plats for 8 bilar).
Nackdelen &r att den ligger i Mockeld och det tar ca. atta timmar att bogsera den enkel vag.
Om det behdvs mera kapacitet i Bjorko, kan vi sitta in Angdsundsfarjan istillet och kéra med
Reservfirja 3 pa Angélinjen.

2. Embarsundsfarjan tas ur trafik eller havererar (kapacitet for 60 ton med rum for 10 bilar).
| forsta hand satts Tofto reservfarja, F119 in och Toftolinjen trafikeras utan reservfarja*.

3. Seglingeférjan tas ur trafik eller havererar (kapacitet for 60 ton med rum for 14 bilar).
Seglingefarjan, F122 &r ocksa besiktad som frigaende fartyg och skall ersatta m/s Doppingen
vid 6versyner och haverier nar farjfastet pa Jurmo ar ombyggt.

| forsta hand satts Tofto reservfarja, F119 in och Toftolinjen trafikeras utan reservféarja.
4. Simskalafarjan, driftsprivatiserad, (kapacitet for 60 ton med rum for 14 bilar).
| forsta hand satts Tofto reservfarja, F119 in och Toftolinjen trafikeras utan reservfarja.
5. Tofto Farja 119 (reservfarjan) (kapacitet for 60 ton med rum fér 14 bilar).
Normalt behévs ingen reservfarja for kortare tider men t.ex. vid hog belastning med tung
trafik kan det vara behov av att en extra farja hyras in fran Finferries for att sakerstalla
trafiken.
6. Tofto Farja 123 tas ur trafik eller havererar (kapacitet foér 100 ton med rum for 24 bilar).
| forsta hand satts Tofto reservfarja, F119 in*.
Senaste aren har vi tagit F123 ur trafik endast kortare tider for bottenmalning och byte av
propelleraggregat.
Om reservfarjan inte ar pa plats flyttas farjor enl. foljande:
1. Simskalafarjan ner till Toftolinjen
2. Angdsundsfarjan tas upp till Simskalalinjen
3. Reservfirja 3 tas slutligen ut till Angélinjen.
7. Angdsundsfirjan, driftsprivatiserad, (kapacitet for 48 ton med plats for 10 bilar).
| forsta hand satts Tofto reservfarja, F119 in och Toftolinjen ldmnas utan reserv. Det har hant
flera ganger att F119 behover sattas in dven under andra tider nar det skall fraktas virke eller

nagot annat med lastbil och slap.
”Reservfarja 3” kan sattas in pa lagsasong, (24 tons lastkapacitet med plats for 8 bilar).



Varje ar tas farjorna bort fran sin linje for oversyn i en till tva veckor och det innebér att Toftofarjan,
F123 &r utan reserv i 6-8 veckor i aret vilket gor det mycket kansligt.

Nar m/s Doppingen pa Ava-Jurmo linjen ar fardigt ombyggd till att ha samma angéringssystem som
linfarjorna har idag och Seglingefarjan blir den enda majliga reservfarjan blir Toftélinjen utan
reservfarja ytterligare i flera veckor om aret.

Skall Seglingefarjan upp till Ava, s blir det lite olika scenarier beroende p& om det dr ndgon annan
farja pa 6versyn eller har driftstorning.

e Om F119 Tofto ligger som reserv i Tofto tas den direkt ut till Seglinge och Toftélinjen [amnas
utan reserv.

e Om F119 &r pd Angdlinjen satts reservfirja 3 in istillet.

e Om F119 &r pd Embarsundslinjen méaste Simskélafirjan upp till Seglinge och Angésundsfirjan
ut till Simskéala och Reservfirja 3 till Angélinjen

e Om F119 &r pa Simskélalinjen maste Angdésundsfirjan ut till Simskila och Reservfirja 3 till
Ango

e Om F119 redan ar pa Seglingelinjen finns ingen farja att satta in.

e Om nuvarande Jurmo farjfaste finns kvar och kan trafikeras kan m/s Viggen vika in och
uppratthalla trafiken med sma férseningar.

Idag finns det en upphandling pa sjotransporter och det finns ett kontrakt med SubSea. Om farjorna
skall flyttas ar det alltsa SubSea som skall gora det om vi inte sjdlva har anstélld personal som har
behérighet. Ar det flera farjor som skall flyttas samtidigt vid ett haveri kan det vara svart utan ett
langre driftstopp pa nagon linje.

* F119 har for liten lastkapacitet och det gar inte att kdra enligt turlista ndr den anvands. Efter det att
Alfageln kommit till Hummelvik, behéver farjan kora upp till fem turer for att fa 6ver alla fordon.

PD/02.12.2021
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Bakgrund

Alands Landskapsregering har sedan 2005 haft en faststilld miljépolicy for sin verksamhet och strivat
till att minska den miljobelastning denna fororsakar.

I och med introducerandet av ISM koden implementerade davarande Trafikavdelningen vid Alands
Landskapsregering formella processer i sina fartygsmanualer bl.a. for skydd av den marina miljén och
Ovriga miljofragor relaterade till férjetrafiken.

I samband med den omorganisering av Trafikavdelningen som inleddes 2010 med malséttningen att pa
sikt driva de frigdende och linstyrda farjorna via en separat Rederienhet blev fragan om milj6certifiering
aktuell. Detta resulterade i att ett kontrakt f6r miljocertifiering sléts med Lloyd’s Quality Assesment
(LRQA) senare under 2010 och sedermera certifiering av miljéledningssystemet enligt ISO 14001:2004.

Under 2016 avvecklades Rederienheten. Alla frigaende férjor samt tre av linférjorna drivs numera av
privata entreprendrer. De fyra linférjor som drevs i egen regi verfordes till Verkstad & Lagerenheten.
Miljocertifieringen 6verfordes fran Rederienheten till den nybildade Transportbyréan. Fartygen Alfageln,
Ejdern, Gudingen, Knipan, Skarven, Skiftet och Viggen ingér inte lingre certifieringen eftersom
entreprendrerna dér har egna certifierade milj6ledningssystem. Skolfartyget Michael Sars limnar
miljoledningssystemet januari 2021, 6vergar till Alandica Shipping Academy (ASA) egna
miljoledningssystem. Doppingen &r det enda fartyg av dom frigdende férjorna som @nnu féljer
landskapsregeringens miljéledningssystem.

Under 2017 har Transportbyrans miljoledningssystem uppgraderats fran ISO 14001:2004 till ISO
14001:2015 koden.

Under 2021 har kontraktet med LRQA om utférande av revision av vért miljoledningssystem avslutats.
Transportbyrédn sikerstiller sjilv att vi uppfyller standarden. Miljéledningssystemet i enlighet med ISO
14001:2015 omfattar samma verksamhet som nédr LRQA utforde revision. Extern revision har under
2022 gjorts av ALMARE Consulting ab. ALMARE Consulting ab kommer att utfra revision av
Transportbyrans miljoledningssystem vart annat ar.

Miljoprestanda

Som bilaga till denna arsrapport finns ett sammandrag dver brénsleférbrukningen for de firjor och
fartyg som ingér i miljoledningssystemet for aren 2018 — 2022. Utover detta finns statistik att tillgd
digitalt géllande kortimmar, timforbrukningar, luftutslédpps- och avfallsméngder verksamheten har

genererat.

Statistiken baserar sig pd inkommen manadsrapportering i form av miljo- och maskinrapporter.
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Miljoforbéttrande atgirder 2022

Den mest betydande miljoaspekten inom Transportbyrans verksamhet inom sjotrafiken ar luftutslépp i
form av avgaser, detta giller speciellt utsldpp av koldioxid och kviveoxid.

Storleken pé luftutslédppen beror pa fartygens bunkerférbrukning.

Leverans av Adan som &r en dieselelektrisk firja. Det forvintas att Adan minskar briinsleforbrukningen
med ca 30 procent nér den sitts i trafik pd Ava-Osnis

Skiftet: installerat Blueflow energioptimeringssystem for att ha béttre dverblick dver fart kontra
brénsleforbrukning.

Gudingen paborjat utbyte till LED lampor pé hela fartyget
Skarven pdbarjat utbyte till LED lampor pa hela fartyget

Sodra linjens fartyg borjat pumpa gra/svart vatten till avloppssystemet direkt i stéllet for att anvinda
tankbil

Sodra linjens fartyg bunkrar vatten fran vattenposten pé kajen tidigare har det korts vatten med tankbil
Tofto 123 Installerad varmepump som virmekélla som komplement till oljepannan

Eco-Driving principen dr en viktig del av kdrningen pé linférjorna vilket visar sig i statistiken, dven
minskning av tomgangskorning bidrar till resultatet.

Provtagning av oljor och glykol har tagits i intervaller med syftet att utoka bytes intervaller viket har
bidraget till lagre forbrukningar av dessa produkter.

Pé samtliga linférjor som dr i behov av bottenborstning gérs det for att minska brinsleforbrukningen.

Bjorkdolinjen: kortimmar har minskat med 11 procent (88 timmar) och bunkerforbrukning med 23
procent (ca 2400 1). Forbrukning per timme har minskat med 3 liter.

Embarsundslinjen: kértimmar har 6kat med 2 procent (50 timmar) medan bunkerférbrukning har
minskat med 5 procent (ca 1600 1). Férbrukning per timme har minskat med 1 liter.

Seglingelinjen: kortimmar minskat med 11 procent (245 timmar) och bunkerforbrukningen med 9
procent (ca 5200 1). Férbrukningen per timme dr nést intill ofordndrad.

Simskiilalinjen: kortimmar minskat med 15 procent (574 timmar) och bunkerférbrukningen med 8
procent (ca 4800 1). Forbrukning per timme har dkat med 1 liter. Minskningen av kértimmar beror pa
mindre tomgangskorning.
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Toftolinjen: kortimmar 6kat med 1 procent (54 timmar) medan brinsleférbrukningen har minskat med
1 procent (ca 2000 1). Férbrukning per timme har minskat med 1 liter.

Angosundslinjen: kortimmar 6kat med 1 procent (13 timmar) och bunkerforbrukning med 4 procent (ca
400 1). Forbrukningen per timme &r nést intill oforindrad.

Doppingen: kortimmar 6kat med 1 procent (16 timmar) medan brénsleforbrukningen har minskat med 9
procent (ca 5300 1). Foérbrukning per timme har minskat med 4 liter.

Reservfirja 119: kortimmar 6kat med 4 procent (24 timmar) och bunkerforbrukningen med 22 procent
(ca 3700 I). Forbrukning per timme har dkat med 5 liter. Reservfirja 119 har en hogre
brénsleforbrukning pga. oljepannans forbrukning under vinterhalvaret nér hon ligger mestadels stilla.

Totalt linférjor och Doppingen: kértimmar minskat med 4 procent (750 timmar) och
bunkerforbrukningen med 4 procent (ca 17 000 1). Férbrukningen per timme ér nist intill oforindrad.
Minskningen av kortimmar beror pa mindre tomgangskérning pa Simskilalinjen. For
sammanstéllningsperioden 2018-2022 4r minskningen av kértimmar 13 procent (2947 timmar) och
bunkerforbrukning med 14 procent (63 162 1). Minskningen i CO2 utslépp &r 600 ton.

Forutom ovanstéende firjor dger Alands landskapsregering ytterligare frigende firjor som drivs av
entreprendrer som har egna miljéledningssystem och dirmed fungerar som underleverantorer i
landskapsregeringens system. Transportbyran har &ndé mojligheter att pa olika sitt paverka
brénsleforbrukning och luftutslapp pa dessa férjor. Darfor dr en analys av utvecklingen dven pa dessa
férjor motiverad.

Alfigeln: kortimmar minskat med 15 procent (786 timmar) och bunkerférbrukningen med 14 procent
(ca207 000 I). Forbrukning per timme har 6kat med 3 liter. Alfageln har en dkning i timférbrukningen
for fjdrde aret pa rad. Minskningen av kértimmar beror pa flera haverier ddr Viggen har kort i stiillet.

Ejdern: kortimmar 6kat med 12 procent (251 timmar) och bunkerforbrukningen med 11 procent (ca 35
700 1). Forbrukning per timme har minskat med 2 liter. Ejdern har en minskning av férbrukningen per
timme under hela 5 érs perioden. Okningen av kértimmar och férbrukning beror pa Alfégelns haverier
var Ejdern korde pa Tvidrgaendelinjen.

Knipan: kortimmar minskat med 23 procent (392 timmar) och bunkerforbrukningen med 23 procent (ca
93 400 1). Forbrukningen per timme &r nést intill oférdndrad. Minskningen av kértimmar beror pé att
Adan trafikerade pa Fogl6 linjen under Skarvens éversyn vilket Knipan brukar gora.

Gudingen: kortimmar minskat med 3 procent (87 timmar) och bunkerférbrukningen med 9 procent (ca
72 000 1). Forbrukning per timme har minskat med 15 liter. Gudingen har en minskning av
forbrukningen per timme under hela 5 ars perioden. Fem veckor pa dock mot tvéa under vanliga
omsténdigheter
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Skiftet: kortimmar 6kat med 2 procent (63 timmar) och bunkerforbrukningen med 2 procent (ca 8300 I).
Forbrukning per timme har minskat med 2 liter. Skiftet har minskat forbrukning per timme 7 ar pa rad
frdn 281 liter per timme 2016 till 236 liter per timme 2022.

Viggen: kortimmar 6kat med 9 procent (354 timmar) och bunkerfrbrukningen med 18 procent (ca 112
000 ). Forbrukning per timme har 6kat med 11 liter. Den stora kningen av brénsleférbrukningen per
timme och totalt beror pa att Viggen har kort p4 Hummelvik Torsholma under Alfagelns haverier. Under
tiden 2018-2021 minskade Viggen timforbrukningen med 41 liter per timme.

Skarven: kortimmar minskat med 1 procent (70 timmar) och bunkerforbrukningen med 4 procent (ca 49
000 1). Férbrukning per timme har minskat med 6 liter till den ldgsta forbrukningen per timme och ar
som d&r registrerad.

Adan: har kért som reservfartyg pa F oglolinjen under Skarvens dockning, ingen analys har gjorts av
trafikeringen.

Odin: som inte &gs av Alands landskapsregering har briinsleforbrukningen 6kat med 3 procent (16 600
). Okningen av brinsleférbrukningen beror pé att Odin har kort pd Norralinjen under Alfagelns haveri.

Enklingelinjen (Ostern och Tuuli): fartygen som inte &gs av Alands landskapsregering har
forbrukningen minskat med 1 procent (1000 I).

En analys om varfor brénsleforbrukningen okar pa négra av vara férjor med samma turlista som tidigare
och en analys om hur vissa férjor har klarat av att minska brénsleférbrukningen ar efter ar skulle vara
nddvéndigt att géra. Nér vi far ett svar pa det, kan vi anvéinda det till att fa ner brénsleforbrukningen.

P4 samtliga av Alands landskapsregering fgda frigdende firjor utom Knipan och Ejdern anvinds
numera tillsatsémnet Nanol i brénslet vilket minskar bunkerforbrukningen med nigon procent beroende
pa fartyg.

Samtliga frigende firjor i Alands landskapsregering skirgardstrafik bottenborstas fér att minska
bréansleforbrukningen.

Totalt kan man konstatera att antalet korda timmar fortséttningsvis har minskat varje ar.
Brénsleforbrukningen per timme har under 2022 varit oféréndrad. Totalfoérbrukningen har minskat fran
6 901 322 liter 2021 till 6 726 083 liter under 2022. Total minskning med 2,5 procent (175 000 1).
Minskningen i CO2 utslédpp 4r 1700 ton.

Luftutsldppen péverkas @ven av brénslets kvalitet. Liksom tidigare ar anviinds lagsvavligt briinsle vilket
numera dven innehéller en viss andel biobrinsle.

Under 2022 har inte nagra storre projekt for att avsevért minska luftutsldppen pagatt.
Arbetet med det tidigare aktuella projektet att konvertera linférjor till lindragna och eldrivna firjor har

pa grund av resursbrist legat stilla. For tillfille avvaktar vi domstolsbeslut fran finska sidan dér
lindragna férjor har blivit tillfalligt stoppade i domstol.
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Underhall och mathallning

Alla férjor anvénder i man av méjlighet och tillgang miljomérkta eller miljdanpassade
maskinrumskemikalier samt tvétt- och rengéringsmedel som bestills fran lagret i Mockeld.
Under 2022 speciell vikt av hur man hanterar farligt avfall har prioriterats.

Miljorelaterade incidenter 2022
Under 2022 har inga miljorelaterade incidenter intriffat pa de férjor som ingar i miljdledningssystemet.

Under &r 2022 och framat har inga miljérelaterade lagovertrddelser som skulle ha foranlett juridiska
atgérder fran myndigheter eller andra parter vidtagits mot Transportbyran.

Intern och extern auditering samt utfirdade avvikelser

Under 2022 har sex “minor” avvikelser utférdads pa de firjor som ingér i miljéledningssystemet. En
avvikelse har utfirdads till miljoledningssystemet av extern auditering av miljéledningssystemet.

Samtliga férjor som ingér miljoledningssystemet samt lager och landorganisation har under 2022
auditerats internt.

ALMARE Consulting ab auditerade(externt) maj 2022 organisationen, landorganisationen samt
linférjorna.
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10.03.2023 ~Niklas Karlman
~ Bitrddande avdelningschef
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Bransleinbesparingar for linfarjor
Innehallsforteckning
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Inledning

Med anledning av de hdjda branslepriserna har vi tagit fram alternativa besparingsférslag for linfarjelinjerna
som inte namnvart paverkar servicenivan. Med en andamalsenlig turlista skapar vi forutsattningar for att aven
kora enligt “Ecoshipping” konceptet, vilket innebér att man dels kor pa ett sa sakert och energieffektivt satt

som mojligt och nyttjar dven lastutrymmet sa effektivt som méjligt vid varje 6verfart.

Inbesparingarna ar beraknade fran brénsle- och korstatistiken for aren 2018-2020, vilket &r den senaste

perioden med helt fardigstalld statistik.

1. Turlista

Toftolinjen och Seglingelinjen (sommartid) har idag turlistor for att spara in pa antalet turer som kors. Det
finns flera fordelar med turlistor &n den rena inbesparingen som ett minskat antal turer innebar.

e Farjan kan med ratt och andamalsenlig turlista kora enligt Ecoshipping-konceptet, vilket innebér att
man dels kor Ecodriving, dels tar sé& mycket last som mojligt per resa for att uppna sa hég
energieffektivitet som majligt. Detta for att minimera bransleférbrukningen samt minska pa slitaget
pa bade farjfasten och farja.

e Samma mangd trafikanter kan transporteras med ett farre antal resor.

e Lugnare tempo. Trafikanterna vet nar farjan avgar och kan anpassa sin resa efter det.

e Det finns battre tid for att koncentrera sig pa saker lastning eftersom farjeféraren endast darutover
behover hélla reda pa avgangstiden.

e Under uppehallet kan farjeféraren planera och utféra underhall och kontroller, eftersom man da vet
att det finns tid for det.

e Med samma avgangstid i turlistan pa bada sidor kan turer dér det inte finns nagon trafikant pa
motsatt sida vid utsatt avgangstid helt utelamnas utan att ndgon drabbas. Avgangen frdn motsatt
sida sker i normala fall direkt efter dverfarten.

e Gangtiden pa maskineri minskar och det timbaserade underhallsintervallerna 6kar.

e Slitage pa styrvajrar och vajerrullar minskar.

e Med ett lugnare tempo minskar risken for harda sammanstotningar med landklaffen och om det
anda skulle handa ndgonting minskar risken fér materiella skador.

Vid kérning med en dndamalsenlig turlista har vi erfarenhet fran Seglingelinjen, dér bransleférbrukningen

ytterligare minskade med ca. 22% (berdkning i exemplet avrundat till 20% pa de mer trafikerade linjerna)



Andamalsenlig turlista jamfort med nuvarande korsitt
e Bjorkolinjen minskar ytterligare med 500 liter bransle per ar. Har har vi kalkylerat enbart med att
flera trafikanter aker med samtidigt, i anslutning till frigdende farjors anlop till Lappo.
e Embarsundslinjen minskar ytterligare med 7 700 liter brénsle per ar.
¢ Seglingelinjen kor redan helt enligt konceptet under hogsasong och minskningen kan berdknas
endast pa lagsasong, vilket ger en minskning om 7 500 liter bransle per ar.
e Toftolinjen minskar ytterligare med 29 000 liter bréansle per ar.
¢ Simskalalinjen minskar ytterligare med 12 000 liter brénsle per ar.
e Angbsundslinjen minskar ytterligare med 3 000 liter brénsle per r.
Den totala bransleinbesparingen bara med inférande av turlista bor bli nastan 90 000 liter bransle per ar.

Effekter

Genom att kéra optimalt med turlista sparar vi kostnaderna utan att servicenivan sanks. Bade i riket och i
Sverige har man redan under en lang tid stravat till att sédtta andamalsenliga turlistor pa alla linfarjelinjer och
det finns endast ett fatal [agbelastade linjer kvar som annu trafikeras utan turlista. Férutom de direkta

ekonomiska inbesparingarna far vi ocksa en betydande miljévinst.

2. Ecodriving

Brénsleinbesparing med Ecodriving jamfort med tidigare korsatt:

e Bjorkolinjen minskar med 1 300 liter bransle per ar.

¢ Embarsundslinjen minskar med 4 200 liter brénsle per ar.

o Seglingelinjen kor redan helt enligt konceptet och blir oférandrat.

e Toftolinjen minskar med 16 100 liter bransle per ar.

e Simskalalinjen minskar med 6 700 liter bransle per ar.

e Ang6sundslinjen minskar med 1 600 liter bransle per ar.
Den totala bransleinbesparingen med infdrande av turlista och Ecodriving bor bli ndstan 120 000 liter bransle
per ar.

Ekonomisk betydelse

Se bilaga fran Linnéuniversitetet, Sjofartshogskolan. Exemplet ar for en lite storre farja (250 ton), men &r anda

relevant. Ecodriving ger en inbesparing pa ca. 10 % jamfort med dagens satt att kora.

3. Andra besparingar med turlista

Slitage pa rorliga delar, oljebyten och andra timrelaterade arbeten minskar med 20 %. Levnadstiden pa
maskiner okar med 20 %, vilket tillsammans pa samtliga linjer ytterligare ger en beraknad inbesparing per ar
om 27 000 €.



Totala besparingar med turlista

Branslepris utgar fran bunkringar gjorda 10.3.2022, vilket var 1,36 €/liter:

Turlista 122 000 €/ar
Ecodrivning 41 000 €/ar
Ovrigt 27 000 €/ar
Totalt ca 190 000 €/ar




Bilaga 3.1

Linneuniversitet, Sjofartshogskolan

Ecodrivning och bunkerforbrukning

Denna information &r inskannat fran Ecoschipping kurs i Vaxholm november 2016

EEOI

Energy Efficiency Operational Index (EEOI) &r ett instrument for att kunna jamfora hur energieffektiv en

sjotransport har varit. EEOI for en sjoresa beraknas enligt formeln nedan och anges i enhet g/tonM.

(HFO x HCO2) + (MGO x MCO02)

EEOI = ;

Last x Distans
HFO = Total HFO forbrukning under resan (ton)
HCO2 = 3,1144 (CO2 faktor for HFO forbrukning)
MGO = Total MGO férbrukning under resan (ton)
MCO2 = 3,206 (CO2 faktor for MGO forbrukning)
Last = Fartygets last (ton)
Distans = Resans distans (M)

Note: EEOI berdknas normalt efter avslutad resa med underlag fran faktisk bunkerférbrukning och slutlig

seglad distans.

For ett fartyg som Svanhild, med enbart MGO som drivmedel, berdknas EEQI enligt féljande formel:
(MGO x MCO02)
Last x Distans

EEOI =

For en resa mellan Lilla Varholmen och Bjérké med maximal last och normal tidtabell, 8,4 knops fart, blir EEOI

kalkylen enligt nedan:

MGO = 13 liter = 0,0104 ton
MCO2 = 3,206 (CO: faktor for MGO forbrukning)
Last = 250 ton
Distans = 0,49 M
(0,0104 x 3,206)
EEOI =
250x 0,49

EEOI = 0,00027 g/tonM (CO») [0,27 mg/tonM]



For en resa mellan Lilla Varholmen Bjérké med en bil som last och normal tidtabell, 8,4 knops fart, blir EEOI

kalkylen enligt nedan:

MGO = 13 liter = 0,0104 ton
MCO2 = 3,206 (CO: faktor for MGO forbrukning)
Last = 2,2 ton (Volvo V70)
Distans = 049 M
(0,0104 x 3,206)
EEOI =

2,2x0,49
EEQI = 0,0309 g/tonM (COy)

[30,9 mg/tonM]

Skillnad i EEOI: En 6kning av EEOI med 30,63 mg/tonM. Dvs. ett EEOI varde som ar 115 ganger hogre

Miljopaverkan
SVANHILD CO2 | Fart (knop) Férbrukning Férbrukning CO2/ resa CO2/ dygn
(liter/h) (kg/resa) (t.o.r) (82 resor)
Baserat pa 10,0 180,0 36 kg 108 kg 8856 kg
uppskattade
Virden 84 101,2 20 kg 60 kg 4920 kg
7,0 55,5 11 kg 33 kg 2706 kg
SVANHILD SOx | Fart (knop) Forbrukning Forbrukning CO2/ resa CO2/ dygn
(liter/h) (kg/resa) (t.o.r) (82 resor)
Baserat pa 10,0 180,0 36 kg 0,036 kg 2,95 kg
uppskattade
varden 84 101,2 20 kg 0,02 kg 1,6 kg
7,0 55,5 11 kg 0,011 kg 0,9 kg

Detta skulle teoretiskt medféra en skillnad i utslapp av Koldioxid (CO2) och Svaveloxid (SOx) per ar enligt

nedan, baserat pa samma turlista under 365 dagar/ar.

CO2: 1350 ton
C0O2: 2200 ton

Fartreduktion frdn 10 knop nu 8,4 knop (48 sek):
Fartreduktion fran 10 knop till 7,0 knop (109 sek):

SOx: 493 kg
SOx: 748 kg

Bunkerférbrukning

En férandring i fart ger en férandring av bunkerférbrukningen vilket kan berdknas utifran en férenklad
berakningsmodell enligt nedan. Berdkningsmodellens exponent uppskattas vara 3,3 for ett fartyg typ
SVANHILD.

B2 = B1(V2/V1)3,3 bransleférbrukning (ton/h) eller (liter/h), v = hastighet (knop)



SVANHILD

Effekt (%)

Fart (knop)

Forbrukning

Tidsatgang Farled 1000m

(liter/h) +30%
Baserat pa 100 10,0 180,0 4,21 min
uppskattade
. 75 84 101,2 5,01 min
varden
50 7,0 55,5 6,02 min
Bunkerkostnad
Med ett uppskattat pris for Marindiesel pa 6000 kr/m3 ger en rundresa pa 15 minuter féljande kostnader vid
olika farter.
SVANHILD Fart (knop) Foérbrukning Kostnad / resa Kostnad / dygn 82 resor
(liter/h) (t.or)
Baserat pa 10,0 180,0 270 kr 22 140 kr
uppskattade
N 84 101,2 152 kr 12 464 kr
varden
7,0 55,5 83 kr 6 806 kr

Detta skulle teoretiskt medfora en stor skillnad i arsforbrukning, baserat pa samma turlista under 365

dagar/ar.

Fartreduktion fran 10 knop till 8,4 knop (48 sek):

Fartreduktion fran 10 knop till 7,0 knop (109 sek):

589,6 m3
931,6 m3

3,54 Mkr
5,59 Mkr
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Rutterna och stamnatet

© Strax Kommunikation 2013
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Gudingen Doppingen Knipan Skiftet Alfageln Viggen Skarven

Byggnadsvarv LaTe Lun-Mek LaTe LaTe Iversen uTv WS
Tillverkningsland Finland Finland Finland Finland Norge Finland Litauen
Fardigstald 1980 1984 1985 1985 1990 1998 2009

Lingd 48,60 31,40 48,49 48,52 52,88 53,50 65,30
Bredd 10,51 7,99 10,51 10,72 12,02 12,25 13,00
Djupgaende 3,75 1,84 3,84 3,90 4,10 4,00 4,10
Djup till diéick 5,26 3,0 5,26 5,26 5,25 5,45 5,90
Bruttodraktighet . 961 128 854 961 1469 1512 2285

Maskin W 12v22 B DZI):(l:f)a;lla W12v22 B W 12v22 B W 16V22 2x W 8R20 2x W 209

Effekt 1606 2x 252 1606 1606 2 600 2x 1320 2x 1800
Drivlina Direkt Direkt Direkt Direkt Direkt Direkt Direct
Propellers 1 2 1 1 1 1 2

FPP cPP
Prop typ cep roderpropeller cep cpp cep cpp roderpropeller
Fartservice 14,0 10,0

FartmriaL

Dwt 200
Besdttning 4
Passagerare 157
Fordon 22

Is klass 1A
Reservfartyg




Norra linjen
Hummelvik - Torsholma

Byggar 1990
Motorisering: 1*WV 16V22 MD 2600 kW
Arlig férbrukning: 1.47M liter / &r

Alternativ till ombyggnad/nybygge
Batterier
Ar majlig. Fartygets ombyggnad beh&ver noggrannare
utredning
Bio-diesel
véxtlighet i tank bor observeras
Viscositeten bor regleras
E-Diesel

Kompatibel

— SELOMATIC
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Batteridrift?
Approximerad teoretisk kalkyl utan stérre marginaler och batterikapaciteten innehaller inte standard krav
pa extra kapacitet utan det som anvands. Uppvéarming inte medtagen.

Case 1: “Nuvarande tidtabell” /7.5MW & 3MWh(aktiv)

Nuvarande tidtabell kraver hog laddeffekt och aningen stérre batteri. Kraver laddning vid dndastationer
Hummelvik och Torsholma samt vid Kumlinge. Hummelvik kan med nuvarande elnétverk vara svart
forverkliga utan strorre investering.

Case 2: "Langre stopp vid “andstation” / 5MW & 2.5MWh(aktiv)

En laddeffekt pa SMW kréver aningen langre stopp (10-20min) men antal avgangar kan sannolikt
bibehallas. Laddning &ven vid Kumlinge.

Case 3: “Langre stopp, med lagre laddeffekt 2.5MW & 3MW (aktiv)

En laddeffekt pa 2.5MW behdver en ytterligare forlangd laddtid vid dndstation (40-60min) samt aningen
forlangt stopp vid Kumlinge (10min).

En 5MW laddeffekt &r i dagsldge sannolikt inte helt méjligt med nuvarande el stamnét vid speciellt Hummelvik. Uppskattad
linjedragningsbehov Hummelvik 150€/m och 15km dvs storleksordning 2milj€

Enklinge och Lappo har dven sannolikt inte tillracklig kapacitet fr laddning och har saledes lamnat utan laddstation emedan Kumlinge har

berédknats ha laddning.

Forslag vid nyinvestering ar att ytterligare utreda hybridfarja(diesel + batteri) med alternativ for att senare utdka, dvs stegvis ibruktagning

laddeffekt&batterikapacitet. Batteribehovet ar ratt stort.

Norra linjen
Osnis(Gustavs)-Ava

Byggar 1998
Motorisering: 2*W8L20 2*1320kW
Arlig férbrukning: 0.6M liter / ar

Linjen ser ut att lampa sig for elektrifiering med batterier.

— ELOMATIC
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Batteridrift?
Approximerad teoretisk kalkyl utan stérre marginaler och batterikapaciteten innehaller inte standard krav
pa extra kapacitet utan det som anvands. Uppvéarming inte medtagen.

Case 1: “Nuvarande tidtabell” /2.5MW & TMWh(aktiv)

Rutten har en tidtabell med relativt bra med stopptid i bada hamnar. En laddeffekt pa 2.5MW &r mer &n
tillracklig och kunde &ven sénkas. Bada andhamnar ar pa orter med en transformatorstation sa
elférsérjning torde ga att arrangera till rimlig kostnad.




Foglolinjen
Svino - Degerby

Byggar 2009
Motorisering: 2*9L20 2*1800kW
Arlig férbrukning: 1.3M liter / &r

Alternativ till ombyggnad/nybygge
Batterier

Ar majlig. Fartygets ombyggnad beh&ver noggrannare
utredning och elmatning behover ses 6ver

Bio-diesel
véxtlighet i tank bor observeras
Viscositeten bor regleras
E-Diesel

Kompatibel
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Batteridrift?
Approximerad teoretisk kalkyl utan stérre marginaler och batterikapaciteten innehaller inte standard krav
pa extra kapacitet utan det som anvands. Uppvéarming inte medtagen.

Case 1: “Nuvarande tidtabell” /7.5MW & TMWh(aktiv)

Nuvarande tidtabell kraver hog laddeffekt och sannolikt Gverdimensionerat batteri for att klara hog
laddstrém. Hog laddning inte méjlig | Degerby med nuvarande elnét.

Case 2: Batteri enligt behov med anpassad laddning / 2.5MW &
1MWh(aktiv) samt laddning enbart vid Sviné

Batteribehovet kan begrénsa max laddhastighet. Laddning | Degerby inte medtagen pga dagens elnat.
Leder till 8ver 20min stoppbehov vid varje angérning till Svind.

Case 3: Laddning aven i Degerby 2.5MW & TMW/(aktiv)

Om laddningsméjlighet arrangeras i bada hamnar sa &r stoppbehoven ca 10min.

Rutten klarar sig med ett moderat storlek pa batteri. Den tata trafiken med korta stopp medfér hogt laddeffektsbehov. Detta kan utgéra en
utmaning med den moderata storleken pa batteri. Det vore fordel att arrangera elmatning dven i Degerby for att optimalt kunna utnyttja alla

stopptider.

En eventuell ombyggnad till eldrift/hybrid kunde evalueras i en noggrannare studie.

Sodra linjen
Langas - Kokar

Byggar 1980
Motorisering: 1*"WV12V22ABC 1605kW
Arlig férbrukning: 0.8M liter / ar

Alternativ till ombyggnad/nybygge
Batterier

Bio-diesel
véxtlighet i tank bor observeras
Viscositeten bor regleras
E-Diesel

Kompatibel

T SELOMATIC
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Batteridrift?
Approximerad teoretisk kalkyl utan stérre marginaler och batterikapaciteten innehaller inte standard krav
pa extra kapacitet utan det som anvands. Uppvéarming inte medtagen.

Case 1: “Nuvarande tidtabell” /7.5MW & 2.5MWh(aktiv)

Nuvarande tidtabell kraver hég laddeffekt. Antaget laddning enbart vid Sottunga och Langnés och
laddeffekten kan bli ett problem

Case 2: Aningen léngre stopp / 2.5MW & 2.5MWh(aktiv)

Férlangd laddning ca 15min vid Sottunga och ca 1h vid Langnds

Kraver noggrannare utredning dver laddeffekt. Aven batterikapacitet med marginal intagen bérjar bli aningen stor.




5 chi s —ELOMATIC
Sodra linjen :

Langnas - Galtby

Byggar 1985

Motorisering: *WV12V22MD 1600kW Case 0: Batterier
. " P . o Sottunga — Galtby kunde vara langsta strackan emellan laddningar (via Kokar). Behovet ar da ca 4AMWh
Arllg forerknmg' 0.8M liter / ar (aktiv) dvs ca T0MWh batterier. Deras vikt skulle bli ca. 130ton vilket &r betydande fér fartyget (10-15%) och
kraver noggrann stabilitetsanalys. Ett ldngre stop (0.5h till 1h) skulle beh&vas vid Sottunga och dér en
laddning pa 7.5MW fér att klara av energibehovet. Batterianvandning pa rutten ses som osannolik med
nuvarande batteritekonologi och priser.

Bio-diesel
vaxtlighet i tank bor observeras Case 1: Vétgas

. . P Stor ing pa xxxx kg. Utbytbara containers sannolikt alternativ med trycksatt vatgas.
Viscositeten bér regleras Inte ombyggnadsbar utan kréver nybygge. Vatgasleverans kraver ldngre bransleavtal.

E-Diesel
Kompatibel Case 2: Metanol

En laddeffekt pd 5MW kréver aningen ldngre stopp (10-20min) men antal avgangar kan sannolikt
bibehallas. Laddning &ven vid Kumlinge.

Vatgas
Case 3: E-diesel/Bio diesel
En laddeffekt pa 2.5MW behéver en ytterligare forlangd laddtid vid dndstation (40-60min) samt aningen

férlangt stopp vid Kumlinge (10min).
Metanol

En noggrannare analys 6ver rutten vid nyinvestering dar batteridrift gentemot vatgas och ex. metanol foreslas.

Att modifiera nuvarande fartyg till batteridrift eller vatgasdrift ar inte att rekommendera. Batteridrift kan bli utmanande pa rutten pa
medellang sikt fére batterierna utvecklas.

En hybriddrift kunde vara att féredra med klimatneutral diesel och batteridrift.

ELOMATIC
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Ovriga

SEGLINGELINJENS
VAJERFARJA

* Norra Linjen
« Ava-Jurmo S . Kumlinge - Seglinge
* Elektrifiering foreslas utredas + Elektrifiering foreslas utredas

9/6-15/8 2022

+ Passbatrafik (sommar persontransport)

* Elektrifiering kunde utredas pa sikt (ex.
Stockholm / Candela P-12)
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Ombyggnad / Fornyelse av flottan

Stort batteri
1990 . . Laddningsinfra dyr
1.5M liter/ar Kolneutral diesel som 1a alternativ

1998 Ombyggnad kan vara mgjlig.
q o Nytt fartyg till linjen och erséatta aldre pa annan linje?
0.6M liter/ar Lagsta arsforbrukningen - > mindre CO2 potential

2009 Nyaste
. ° Stegvis modifiering till batteri och kéra hybrid tills elnatet utbyggt. Gar
1.3M liter/ar med moderat storlek pa batteri.

1980 Aldst
0.8M liter/ar Rutten gar att elektrifiera men kraver storre @ndringar i tidtabell och/eller

dyrare teknik. Nytt fartyg foreslas for andring till kolneutral drift

1985 Rutten svar elektrifiera. Alternativa brénslen kunde utredas i samband
] ° d nyb b
0.8M liter/ar mea nybygge
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Nya Branslen
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Source: DNV Martimte Forecast to 2050 - Energy Transition Outlook 2022
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Which fuel to select?

TUGS,
ROAD FERRIES,
LOCAL TRANSPORT

Volumetric
density [MJ/L] [MJ/kg] FERRIES,
SHORT VOYAGES,

est.with est. with SHEDULED TRAFFIC

storage storage

CH, (700 bar) 4 4,8 5.7 120
LH, (-253 °C) 6 8,5 14 -
I I .
m 10 11,4 11 18,6
AMMONIA/METHANOL - DEEP SEA

SHIPPING




E-branslen

Batterier

W)

" ) Lagring och Férlust 1%/dygn
Vitgasproduktion & transport Trycksatt &
O ©

55-65% -I%
‘O

Vatgas
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Verkningsgrad
fran el 80-90%

Brénsleceller Verkningsgrado‘\
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|V|0j|lghetel‘ @® Density without containment

e Inga vaxthusgasutslapp

«”

Mognad

ym)

e Tillverkningsprocess utvecklas kontinuerligt

e Turbiner komerciella, Motorer (ICE) kommer till marknaden,
bransleceller testade

gy degl"vs'\ty (G

Utmaningar

)
]

Volumetric ener

e Lackage ca 1 % per dag (trycksatt)

¢ Ventilationsystem och explosionshantering ar
omfattande

A
@

.
5]

Paverkan pa fartyget

e Utrymmeskravande ombord, tat bunkring
e Utrymmes val sa att vatgas kan ventileras rakt upp
o Komplext branslesystem (FSS)

A Density with containment

10GJ/m3
120G)/t

30 40
Gravimetric energy density (GJ/t)
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Ammoniak

Méjligheter @ Density without containment

A Density with containment

e Inget lokalt CO, utslapp

Mognad

o w
S &

gy density (GJ/m3)

e Motorer for kommersiell drift forvantade tidigast 2024
¢ |IMO regulation férvdntad sent 2023

o
o

)
]

Volumetric ener

Utmaningar

o Giftig som gasutsldpp och dven som |6st i vatten
e En viss risk for lustgasutslapp N,O

e
«

Ammonia

v

=
5]

Paverkan pa fartyget

e Utmaning med lagring pa fartyg, kréver separata tankar
e Kan inte lagras i inbyggda tankar 2 2 2
° G|ft|ga zoner och gasventmast Gravimetric energy density (GJ/t)
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Metanol

|V|Oj|lgheter @ Density without containment

A Density with containment

¢ Lokala vaxthusgas utslapp reducerade med 10% fran
MGO

o Stabil vid forvaring, vattenloslig

«”

Mognad

«

o Testad i full skala, tillganglig pa marknaden
o Regelverk i bruk (IMO)

gy d%vswty (Gé/mS) w

)
]

Methanol

Utmaningar °

Volumetric ener
n
G

¢ Kolneutral produktionskedja behdver byggas ut
e Korrosiv for vissa metaller sa som gjutgérn och nickel

.
5]

Paverkan pa fartyget

e Kan forvaras i skorvtankar 20 30 40
° EXp'OSiOI’\S Skydd kl’éVS Gravimetric energy density (GJ/t)
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LNG / e-LNG

M6j|igheter @ Density without containment

A Density with containment

e Lokalt CO, utsldpp aningen reducerad
e e-LNG producerad med bio-CO2

w
&

Mognad

o
o

o | komersiellt bruk
o Regelverk i bruk (IMO)

gy density (Gd/mS)
S

)
]

Utmaningar

Volumetric ener
n
G

e Metanslip samt metanlackage i distribution orsakar
vaxthusgasutslapp

=
5]

Paverkan pa fartyget

e Cryogenisk c-type tank minskar lastkapacitet

20 30 40
e Explosions hantering och gasventmast behovs

Gravimetric energy density (GJ/t)
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Diesel

FOSSII dlesel' MDO’ MGO @ Density without containment

A Density with containment

¢ Olika sammanséttning och egenskaper beronde pa
tillverkning och destillation samt blandningsférhallanden

¢ |SO 8217 “Petroleum Products - Fuel (class F)”

Biodiesel FAME, 1st gen biodiesel

e Egenskaper varierar beroende pa ravaran

e Begransad lagringstid, kraver filtrering och
bransleuppvarming

Diesel HVO

e Fornybar diesel producerad fran biomassa
¢ Bittre raffinerad @n biodiesel, battre kvalitet

E-Diesel, e-MGO

o Syntetiskt fran vatgas och med CO2 atervinning Gravimetric energy density (GJ/t)

«”

HVO Renewable
FAME Biodiesel Diesel
[ ]

«

gy d%vswty (Gé/mS) w

)
]

Volumetric ener
n
G

.
5]
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Batteridrift

Investering och system Aspekter att beakta
Prisniva for batterier: 0,7-1,0 M€/MWh * Laddning & Hybrid
Systemvikt 12 t/MWh * Laddning fran land
Flexibelt och modulart system * Strom infra pa land
Manga leverantorer, teknologin mogen Batteri teknologi och sakerhet
DC grid, enkel att integrera med solpaneler Batteribyte
(ombord) Dimensionering for vinterdrift

Automatiska laddstationer

* Snabb utveckling sker

* Manga leverantorer, exempel
+ Cavotec, sedan 2014, flera leveranser i Norge
» Wartsila
* Wabtec

* Zinus, order for Molslinjen for ALS- and Samso-
trafiken

ELOMATIC
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Tillgdnglighet pa Aland
I T T T

Elnatets utbyggnad mojliggor Vindkraft utokas och mojliggér  Investering i infra for laddstation och
starkare laddning i vissa hamnar.  alands sjalvférsérjning elnatsutbyggnad behover beaktas.

Inte tillganglig Vissa planer men inga Vatgasproduktion kommer utoka i
Vitgas* fastslagna investeringsbeslut Finland och Sverige men transport

utmanande, lokal produktion kan
saledes vara ett alternativ.

Infra for import och distribution  Inga planer offentliggjorda pa Kan transporteras med kemikalietanker

saknas Aland. till Aland. Lokal produktion maijlig ifall
Aland tanker bli exportér av gron
ammoniak.

Infra saknas Inga kdnda planer Kan transporteras med kemikalietanker
till Aland. Lokal produktion kraver CO2
kalla, vilket kan vara utmanande pa
Aland pa sikt.

*) kolneutralt producerad




ELOMATIC

Visions of Tomorrow, Engineered Today

Production cost projection

MGO + ETS (low - high) MGO price Methanol cost Hydrogen World average Ammonia cost

ETS effect

‘

2020 2025 2030 2035
Fuel cost scenario from one source (IRENA, 2021). MGO price tied to today's level (850 €/t)
Emission trading system (ETS) to maritime CO2 emissions in EU form 2024 (European Parliament, 2022), tied to ENVI Workshop Proceedings

(Urrutia, et al., 2021)
OBS! Detta ar enbart en kallas framtida estimering
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Sammanfattning om nya branslen

LNG (Rer)  E-LNG

FUEL TECHNOLOGICAL READINESS 5) 5) 5)

BIODIESEL E-MGO  E-METHANOL E-HYDROGEN E-AMMONIA

Tabellen ar uppgjord
med tanke pa Alandska
forbindelsebatar

SCALABILITY & DISTRIBUTION

ENGINE MATURITY
Motor och annan
teknologi bedémd i
storleksskala for

ENERGY DENSITY (VOLUMETRIC)

WEIGHT INCL. CONTAINER

forbindelsebatstrafiken

Branslentillganligheten
patankt for Aland

Beddmning ar gjord
baserat pa allmant
tillgéngliga utredningar
och pa Elomatics
sakkunnande

Batterier hanteras skillt

RULES AVAILABLE

BUNKERING, ARRANGEMENTS

4)

FSS & STORAGE COMPLEXITY
SAFETY
CO, EMISSIONS

PRICE PREDICTION (2030)

1) Swappable container as option
2) For PEM type fuel cell is technology available

3) Container can weight up to 30x of the content
4) Testing going on
5) Carbon capture in production process
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Teknologi
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Motorer och bransleceller for nya branslen
| Maker | Fuel | Marketlunch | Nota |

Wartsila Metanol 2015 (M/S Stena Beprdvad teknik
Germanica retrofit)

Wartsila Ammoniak 2023 (concept) 70/30 % blend (NH,/MGO); baserad pa nya W25
Wartsila Vatgas 2025 (concept)

Metanol

Ammoniak

ABC BeHydro Vatgas 1Q 2023 85/15 % blend (H,/MGO)

Vatgas (very clean) Tillganglig i viss skala, kapacitet utokas

SOFC E_g' meta n0|' pégéende utveckling Hog temperatur kan méjliggéra varmeatervinning. Varierande driftlast kan ha
. q utmaningar.
ammoniak, diesel
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Tanknings arrangemang

Med alla alternativa branslen bor féljande saker
observeras:
Bransletankarnas utrymmen bor ventileras
med specialarrangemang, ventilationsmast
Lackage detektion enligt bransle
Brandskydd och personskydd
Branslematning med dubbelror

Bunkrande

Metanol
- Tankas i vatskefas
- Personskydd

Ammoniak

- Skydd bor beakta den hoga toxititeten

- Mycket fratande

- Tankas som nerkyld (-30 °C) eller som
trycksatt (ca 20 bar)

Vatgas

- Som vatska mycket kall (-253 °C)
- Trycksatt (>300bar)

- Bytestankar potentiellt alternativ

Vatgas

« Diffussion genom tankvéggar en utmaning, kan vara
lackage pa upp till 1%/dygn

+ Ventilation kraver extra observation emedan vatgas har ett
brett antdndings blandningsspektrum

Metanol
» Kan forvaras i skrovtank

Ammoniak

+ | trycktank (ca 20 bar), undviker darmed
kondenseringssystem
Nerkylt (-30 °C), kondenseringssystem ar dyrt
Materialval pga fratning, klassifiserinssallskapen har
bestamt tankmaterial
Tankplacering ar begrénsad
Ventilationsmast (25 m) kan vara utmanande att
forverkliga>alternativ design
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Klassificering
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Sour Rule/Regulation

ce

Purpose

IMO

IGF-code

IGC-code
IMDG-code

cll
AiP

FuelEU Maritime
Initiative (fit for 55)

Fit for 55

Gases or other low-flashpoint fuels as fuel (LNG)
Interim guideline for methanol and ethanol

Ammonia recognized, guideline expected in 2024

Carrying liquefied gases in bulk (LNG, ammonia)

Intended to protect crew and to prevent marine pollution
Under SEEMP, Carbon Intensity Indicator in gCO,/nm

Alternative design process with Class for fuels alternative fuels
without guideline in IGF-code, appropriate HAZID risk assessment

MRV regulation

EU ETS for maritime transport

In force
In force
In force
By

case

In force
(2025)

2024
(2026)

Nya fartyg, energieffektivering

Minskad energiforbrukning viktig da nya
branslen kraver plats och ar tyngre och darmed

ar minimering av behovet relevant

Hydrodynamik, opportunities to enhance:

Method

Air lubrication

Low friction
coating

Grinded welding
seams

Twisted rudder

Bulb rudder

Optimised bow
thruster grids

Fine-tuned
appendixes

Effect

Reduces hull friction
Reduces hull friction

The boundary layer
keeps smoother

Recovers the rotational
losses from propeller
Enhances the propeller
efficiency with proper
rudder interaction
Recovers part of the
appendix resistance
induced by the thruster
opening

Reduces part of the
appendix resistance

Arrangement or
installation
Compressor and air
piping with nozzles
Painting

Welding seams [all from
bow area] grinded and
smoothened

Special designed rudder
blade.

By propeller and rudder
supplier

Special designed grids,

may enhance thrust too.

To be analysed by
appendixes.
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Hydrodynamisk prestanda kan optimeras med

CFD simuleringar

Potential
saving
0-8%
2-3%

1-4 %

upto5%

2-7T%

1-1,5%

-2e+04

hydrodynamic_p
0

2e+04
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Exempel fran varlden
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Vatgas bogserbat fran Antwerpen

Hydrotug 1
Port of Antwerpen, operativ fran 1Q/2023 .
65 ton bollard pull Vatgas tankar
415 kg vatgas i 396 cylinder tanks (250 bar)
Motsvarar 1,2 t MGO i energi

ABC BeHydro V12 DF 4-stroke engines
2x 2000 kW
85/15 % mix H,/MGO

>Low CO, emission
IMO Tier 11l & EU Stage V (SCR & DPF)
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Batterifarjor

Finnferries, Electra och Altera, Pargas-Nagu
+ Laddning fran land med laddningsstolpe
*  Propulsion 2x 0,9 MW
* 1 MWh batteri; dieselelektrisk back-up

Finnferries L312, Nagu-Korpo
+ Laddning fran land med landanslutning vid pakérningsrampen
+ Dieselelektrisk back-up
« Digital lina

E-Ferry Ellen, S6d6, Danmark
. (e-ferryproject.eu)
* 198 passagerare och 31 fordon; 1000 GT
*  Propulsion 2x 0,75 MW; 10,5 (12,6) kn, 11 nm, 130 nm/d
*  Helt elektrisk; batteri 4,3 MWh
»  Operativt fran 2019

Elomatic’s andel i E-ferry -projektet:

+ Kablageplanering for propulsionssystemet samt for

MO'S A|S- and Samsb—linjen hotellasten. Kund: Visedo(Nuvarande Danfoss)

*  Double-ended férja 600 PAX, 188 fordons
* 3,1/3,8 MWh, laddning in 20-25 minuts
» Trafikeras i 2024

» Batterisystemet kablageplanering. Kund: Leclanché

ELOMATIC
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Elektrisk snabbfarjor

Brim Explorer, Norleden, 2019 Candela P-12, Stockholm, 2023
Bodd, Norge + Stockholms innerstad — Ekero
130 passagerare, sightseeingfartyget * 30 passagerare
Toppfarten 30 kn + Toppfarten 30 kn; 60 sjomil i 23 knop
Langden 24 m Langden 12 m
1,2 MWh batterier, diesel-hybrid 180 kWh Li-lon, 88 kW; 5 kWh/nm
Hel-elektrisk drivlinje Hydrofoil katamaran




Slutsats

Slutsats

Elektrifiering

* Pa de flesta rutter ar en elektrifiering med laddning
fran land majlig
Denna I6sning ar energieffektiv
Kraver en del infrautveckling pa land

En noggrannare fartygsvis studie kan evaluera om
en ombyggnad till ex. hybriddrift kunde vara
mojlig

Nybyggen foreslas anvanda batterier

Rutten till Korpo ar svarelektrifierad och den
forslas att utredas som sista modifiering, emedan
det ar sannolikt tekniken hinner utvecklas fore alla
andra rutter ar ombyggda

ELOMATIC
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Branslen

Nya branslen som ersatter diesel direkt ar pa
kommande.

Prisnivan pa dessa ar avtalsfragor ifall kapacitet
byggs pa land for dessa.

En lokal produktion kan visa sig vara svar pga CO,
behov, och pga att en investering skulle behdva ett
langsiktigt avtal. Ett sadant bransle blir pa sikt
dyrare an batteridrift och darmed foreslas inte att
sadana langa avtal sluts for andra &an potentiellt
Korporutten.

Vatgas (trycksatt) kunde bli ett alternativ for
Korporutten, men en fortsatt utveckling av
batterier och deras prisniva kan sla ut alternativet
om man ser pa ett langre perspektiv




~ELOMATIC

Visions of Tomorrow, Engineered Today



Rekommendation Bilaga 5

Hanvisning Skickas till:
Energikommissionens mote nr 2/2023, 10.3.2023 Landskapsregeringen
Kontaktperson

Robert Mansén, ordf.
Gustav Blomberg, sekr.

Arende
Energikommissionens rekommendation till landskapsregeringen gallande
elektrifiering av skargardstrafik

Energikommissionen tog vid sitt senaste mote (10.3.2023) upp for diskussion den
promemoria som Kraftnat Aland och Alands elandelslag uppgjort (se bilaga) om eldrift av
fartyg p& Aland. Promemorian belyser kortfattat férutsittningarna for elektrifiering av
olika fartyg i skargardstrafiken och generellt pa Aland. Med anledningen av diskussionen
beslutade energikommissionen att ge en rekommendation till landskapsregeringen
géllande elektrifiering av skargardstrafik.

Utifran det underlag som tagits fram rekommenderar energikommissionen att
landskapsregeringen i planeringen av framtida skargards- och fartygstrafik forst och
framst satsar pa eldrift som drivmedel for framdrift av fartyg pa linjer som trafikeras av
vajerfarjor och pa de skargardstrafiklinjer med relativt korta trafikavstand dar de
elinfrastrukturella fragorna inte ar ett problem och dar férutsattningarna for
elektrifieringsprojekt ar goda (t.ex. linjen Kumlinge-Enklinge). Energikommissionen
konstaterar att, rent strategiskt, vore det smartast och mest andamalsenligt att satsa pa el
som drift for de linjer som har goda forutsattningar for det eftersom "drivmedlet” och
dess infrastruktur redan finns pa plats.

Energikommissionens ordférande Robert Mansén
Energikommissionens sekreterare Gustav Blomberg
BILAGOR Promemoria, eldrift av fartyg

PB 1060, AX-22111 Mariehamn | +358 18 25 000 | registrator@regeringen.ax
Tjanstebrev bor stéllas till Alands landskapsregering, inte till enskild tjansteman.
www.regeringen.ax
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PM eldrift av fartyg pa Aland

Kraftnat Aland och Alands Elandelslag har under hosten 2022 sammanstallt uppgifter om
elnatet i skargarden for Flexens Ab som deltagit i arbetet med en rapport om omstéllning av
skargardstrafiken. | detta PM sammanfattas en del av uppgifterna i kortfattad form for att ge
forstaelse for vilka begransningar som elnatet i skargarden medfér om man vill trafikera med
batteridrivna fartyg.

Elnatet i den alandska skargarden

Elnatet i Alands skérgérd bestér av ett 45 kV stamnét pa strackan Svind-Gustavs med 45/10
kV stallverk och transformatorer i Svind, Sottunga, Kumlinge och Brando. 45 kV natet &gs
och drivs av Kraftnat Aland. Stamnatet kan matas med el béde frén fasta Aland och fran
Gustavs pa finska sidan. Dock maste natet vara delat i ndgon punkt i skargarden om effekt ska
matas in fran bada hall samtidigt. Det &r inte mojligt att koppla ihop fasta Aland med Gustavs
hela vagen av tekniska orsaker. Utgaende fran stallverken finns ett 10 kV distributionsnat som
drivs av Alands Elandelslag. Kokar forses idag med el genom en 10 kV sjokabel fran
Sottunga men kommer under 2023-2024 att uppgraderas till 20 kV. Baserat pa nuvarande
transformatorstorlek och dagens elnat beréknas tillganglig effekt vid hamnarna vara foljande

Hamn Tillganglig effekt MW

Hummelvik 0,7
Tofto 1,1
Simskala 0,65
Vattungsrevet 0,65
Langnas 1,2
Svind 2,4
Degerby 0,8
Angésund 0,75
Sottunga 1,2
Overd 0,4
Embarsund 1
Kokar 1,2
Kumlinge 1,7
Enklinge 0,9
Snacko 1,7
Seglinge 0,8
Bjorko 1
Asterholma 0,65
Torsholma 1,2
Ava 0,7
Jurmo 0,55




Krav pa elnat och laddeffekt for olika typer av fartyg

1. Vajerfarjor och mindre fartyg

Eldrift av vajerfarjor eller sma frigaende fartyg pa korta rutter kraver ingen egentlig
forstarkning av elnatet om farjorna kan laddas med mattlig laddeffekt 0,1-0,5 MW. Det racker
i sa fall med uppgradering av befintliga elanslutningar till hogre effekt. Normal
installationstid for en sadan atgard kan rora sig om 6-12 manader och kostnader cirka 50.000
euro per plats. For Toftdlinjen kravs eventuellt mer atgarder i elnétet da den vajerfarjan ar
storst och har mycket trafik.

2. Frigdende farjor i skargarden

Eldrift av frigaende fartyg kraver betydligt hogre effekt om féarjorna endast ska laddas i
andhamnar. Tankbar laddeffekt kan vara 1-4 MW och beror pa korstracka och tillganglig tid
for att ladda i hamn. Vilken effekt som &r mojlig att ta ut i olika hamnar varierar stort och &r
beroende av elnatets dimensionering och avstand fran stallverken.

3. Storre farjor mellan Aland och Sverige/Finland

Eldrift av storre fartyg pa rutter frén Aland till Sverige eller Finland kréver tillgang till
mycket hogre effekt i hamnarna an vad som finns idag. Tankbar effekt for laddning av fartyg
kan rora sig om mellan 5 och 20 MW. Troligen behdver det da byggas nya 45 kV
stamnétsforbindelser och nya stallverk i direkt anslutning till hamnarna. Strackan Eckero-
Grisslehamn &r den kortaste strackan mellan Aland och Sverige och &r darmed mest gynnsam
for batteridrivna fartyg.

I nuléget finns endast landstromsanslutningar for elmatning under liggtid i hamn i Berghamn
for m/s Eckerd, Langnas for m/s Fjardvagen och Mariehamn pa den kajplats som m/s Rosella
anvande. Tillganglig effekt pa dessa ar i storleksordningen 0,3-2 MW.

Forstarkning av elnatet

Om elnatet vid hamnarna inte medger tillracklig laddeffekt finns tva tankbara losningar. Det
forsta alternativet ar att forstarka elnatet vilket ar en langsiktig investering som kan ge annan
samhallsnytta i form av tillganglig effekt for industrier eller elproduktion.

Som en del av normalt underhall kommer delar av 45 kV stamnatet i skargarden att renoveras
och forstarkas. Inom nagra ar star sjokablarna pa strackan Svind-Sottunga pa tur. Dartill
kommer 45 kV transformatorer i stallverken i skargarden att bytas ut eller renoveras som del i
normalt underhall. Om behov finns kan de da ersattas med storre transformatorer med hogre
effekt till en i sammanhanget mattlig merkostnad.

Kostnaden for att bygga ny eller forstarka 10 kV luftledning berdknas till ca 50.000 €/km. En
ny luftledning beraknas ha en livslangd pa 50 ar.

Kostnaden for att byta ut en av de befintliga 45/10 kV transformatorerna i stallverken till en
10 MW transformator beréknas vara 500.000 € och transformatorns livslangd berdknas vara
40 ar.



Det andra alternativet for att mojliggora hog laddeffekt &r att installera ett mellanlager med
batterier i hamnen vilket laddas fran elnatet med Iag effekt under langre tid och sedan laddar
en farja med hog effekt under hamntid. Investeringskostnader for batterier uppskattas till 0,7
ME€ per enhet med 1 MW laddeffekt och 1 MWh batterilagring. Livslangden pa batterier
uppskattas till 10-15 ar.

Slutsatser

Forutsattningar for att elektrifiera vajerfarjor finns redan idag, det medfor inga stora
utmaningar for elnatet.

Elektrifiering av frigdende skargardsfarjor kan krava uppgraderingar i elnatet men i flera fall
kommer sadana uppgraderingar anda att goras av andra orsaker. Basta forutsattningarna finns
pa kortare rutter med kortid under tva timmar. Om man t.ex. delar upp norra linjen i
delstrdckorna Hummelvik-Snackd och Kumlinge-Torsholma som trafikeras med separata
fartyg blir forutsattningarna for batteridrift battre &n att trafikera hela strackan med ett fartyg.

Hamnarna Langnas, Sviné, Sottunga, Snickd, Kumlinge, Torsholma och Ava ligger relativt
nara 45 kV stamnétet och har alla mojlighet att 6ka tillganglig effekt. Hummelvik och
Degerby ligger langre fran stamnétet &n ovanstaende medan Kokar ligger helt pa sidan av
stamnétet. Den planerade uppgraderingen av Kokarslinjen fran 10 kV till 20 kV okar
tillganglig effekt till en viss del men ger inte samma mdjlighet som i andra kommuner.

En eventuell ny hamn pa 6stra Foglo ar inte beaktad i Elandelslagets nuvarande planer pa
uppgradering av 10 kV nat pa Foglo.

Men kan oka den tillgangliga effekten i skargarden om natet delas sa att den Ostra delen matas
fran Gustavs och den vastra delen fran Svino.

Vid jamforelser mellan forstarkning av elnat och mellanlager med batterier maste man beakta
att livslangden pa en forstarkning av elnatet ar 4-5 ganger langre an ett batterilager och kan
medfdra annan nytta for samhallet.

Kompetensen kring eldrift av fartyg &r begransad pa Aland i allménhet och i synnerhet inom
skargardstrafiken. Det tar tid att bygga upp sadan kompetens och darfor vore det viktigt att
pabdrja omstallningen nagonstans. Att elektrifiera ndgon av vajerfarjorna kunde vara ett forsta
steg att bygga erfarenhet och kompetens kring for den fortsatta omstéllningen.

Krav pa elnatet fran elektrifiering av skargardstrafiken bor samordnas med 6vrig utbyggnad
av elnatet i skargarden for att undvika onddiga investeringskostnader. Det ar viktigt att behov
och dnskemal om tillgang till effekt for laddning samordnas med elnatbolagen i tidigt skede
sa de kan tas med i natbolagens investeringsplaner.



45 kV stallverk i skargarden: rod cirkel
45 kV stamnét genom skargarden: bla linje

Sifferuppgifter: Tillganglig effekt som kan tas ut vid hamn i dagens elnét.

Torshwolme - 1,20 MW
Ava < 0.70 MW
Jurmo = 0,353 MW

=

Kumlinge - 1,70 MW
Enklinge - 0.90 MW
antrask Sndcko - 1,70 MW
Saglings - 0 80 MW
ik - Bjorko - 1,00 MW
"u?m'f';,g: ;owuw Asterholme - 0,65 MW
Simskala - 0,65 MW
Vattungsrevet - 0,65 MW
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Utbudet av begagnade farjor, oberoende av vem

som ager

Utbudet av begagnat tonnage ar mycket begrénsat, aven om det férvantas komma ut flera norska farjor
under de ndrmaste fem aren. Vi har anlitat skeppsmaklare i manga ar for hjalp med att hitta lampligt
tonnage, men det finns fa fartyg med isklass. En totalentreprendr kan latt komma i situationen att ett nytt
fartyg behover byggas, eller ett mindre 1ampligt fartyg erbjudas. Da JL Shipping letade efter isforstarkt fartyg
for den tvargaende linjen ar 2015 var det enda tillgéngliga fartyget pa marknaden m/s Odin som hade isklass
(10).

Vad paverkar kostnaderna i ett avtal

De viktigaste variablerna ar; pris, fartygsalder och langd pa totalentreprenadsavtal. Ju nyare fartyg desto
hogre kapitalkostnad samt pris pa trafik och vice versa dvs. en suboptimering behover goras av
anbudsgivaren. Detta kan ocksa leda oss till en entreprendr och ett avtal (bl.a. tidtabell/linje) under lang tid

med nytt fartyg och kortare tid med aldre fartyg, vilket paverkar flexibilitet och politiska omvarderingar.

Reservfarja

En stor, kostnadsdrivande, utmaning ar hur vi ska kunna garantera trafik vid driftsstérningar. Ett krav pa
reservfarja ger kraftigt 6kat pris vid upphandling av totalentreprenad.

Om landskapet i sin flotta behaller en farja allokerad till detta andamal kan priset for upphandlingen
formodligen hallas pa en lagre niva, men det ar i sddana fall viktigt att halla reservfarjan i trafik med jamna

mellanrum.

Kostnadsaspekter

Vid totalentreprenad (jamfort driftsprivatisering) betalar vi en premie for dtminstone:

o Kapitalkostnader for och avkastning pa investering. Sannolikt med hogre rénta pa kapitalet an vad
offentlig sektor kan fa.

e Bankers eller entreprendrers ranterisker pa upptagna lan.

e Risker vid trafikering sdsom tekniskt fel eller andra avbrott.

e Eventuellt hogre brénslepris vid privatisering fullt ut, da vi kan ha storre volymer och battre pris an en
mindre aktor. An s& lange bér vi branslekostnadsrisken och minskar darmed risken fér entreprendrer.

Risker i bransleprisutveckling kan eventuellt avtalas bort.

1(2)
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Fordelar / nackdelar

Har man inte kapacitet och/eller kompetens inom organisationen for att vare sig bygga och
underhalla fartyg sa ar det ett battre alternativ att ga pa totalentreprenad.
| dagslaget skulle vi behova kopa in resurser for att genomfora ett bygge, medan reparation och underhall

kan hanteras inom egen organisation.

For att kunna fa konkurrenskraftiga totalentreprenader blir slutresultatet alltid en kompromiss pga.
aldersaspekten pa fartyget via den kostnadsdrivande investeringskostnaden. Genom att vi dger och har
ansvar for fartygen behaller vi kontrollen och stor del av flexibiliteten vi tidigare hade som eget rederi. Aven
aspekten med forsorjningsberedskap ar viktig; nar allt annat sviker kan vi sjdlva bestdamma att satta in en

egen farja pa en rutt for att sakra forsérjningen.

Noteras kan att vara trafikupphandlarkollegor vid ministerier i Norden anser att det ar mycket klokt av oss att
halla kvar tminstone en del av fartygen. Aven Trafikverket i Sverige har utrett mojligheten att atergé till eget
tonnage i t.ex. Gotlandstrafiken. Det &r vanligt med totalentreprenader, vilket lett till flexibilitetsproblem,
tillaggskostnader och minskad konkurrens samt naturligtvis svarare upphandlingar och avtalstvister i storre

utstrackning an vid driftentreprenader.

2(2)
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