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Motivering

Alands Natur och Miljé rf. har i sin begéran den 12.12.2017 begért att
Alands landskapsregering bemdéter foreningens forslag till trafiksystem
som ett alternativ till den trafiksystemforandring som
landskapsregeringen fattat beslut om i tillaggsbudget nr 1, ar 2017.
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Alands Natur och Miljo/Snabbruttsutredning

Den snabbruttsutredning som féreningen Alands Natur och Miljo lagt innehaller ett forslag till
alternativt trafiksystem i sodra skargarden, dels i forhallande till dagens trafiksystem och dels till det
system som landskapsregeringen utvecklar inom kortruttsprojektet.

Landskapsregeringens kortruttsprojekt utgar fran skargardens samlade transportbehov och jamfor
trafiksystem ur alla hallbarhetsaspekter. Till helhetsldsningen hor exempelvis utveckling av
matartrafik, turlistor och kollektivtrafik for en forbattrad serviceniva, samt inférande av modernare
fartyg till de i framtiden kortare farjelinjerna. Detta har inte beaktats pa ett jamforbart vis nar
snabbruttsforslaget jamforts med landskapsregeringens trafikomstallning. Landskapsregeringen
konstaterar med nedanstaende motiveringar, att det pagaende kortruttsprojektet under radande
forutsattningar ar en mer hallbar utveckling av trafiksystemet med beaktande av de fyra
hallbarhetsprinciperna.

Huvudargumenten ar féljande:

- Kortruttsutredningarna som lett fram till de projekt som nu genomférs, baserar sig pa
omfattande och grundliga utredningar av saval sociala, miljomassiga och ekonomiska
aspekter.

- Kortrutten i s6dra skargarden ger:

O Ett flexiblare trafiksystem for befolkningen och mojlighet till en battre serviceniva

0 En betydligt mindre kostnad for trafiksystemet

0 Vissa ingrepp i miljon vars paverkan dock genom god planering minimeras, samtidigt
som kortruttsystemet ger mojlighet till en snabb 6vergang till en hallbarare drift av
farjelinjerna, vilket totalt sett ger en mindre CO,-paverkan pa sikt av trafiksystemet

O Snabbruttens alternativ for sédra linjen, med tre avgangar per dygn med bilférja
mellan Langnés och Kdkar samt tva turer med passagerarfarja mellan Mariehamn
och Kokar kan inte forverkligas utan att avsevart hoja driftskostnadsramen i
budgeten. Ska budgetramen hallas maste bilfarjetrafiken minskas till en farja aret
runt for att skapa ekonomiskt utrymme for passagerartrafiken.

- Vid analys av snabbrutten kan konstateras, att:
O Forslaget bygger pa den befintliga infrastrukturen
0 Den fartygstyp och -prestanda som foreslas ar inte tekniskt genomférbar i dagslaget
0 Den serviceniva som foreslas i de turlistor som presenteras gar inte att uppna i
praktiken
O Forslaget leder inte till en mindre CO-paverkan an Kortruttsprojektet
Forslaget ger inte en sdankning av driftskostnaderna

o

0 Man kan inte uppfylla skdrgardens transportférsorjningsbehov utan att kostnaderna
Okar avsevart for brukarna
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Bakgrund: landskapsregeringens hallbarhetsarbete

Landskapsregeringen uppskattar att Alands Natur och Miljé aktivt och engagerat foljer
landskapsregeringens hallbarhetsarbete, eftersom detta ar en central och viktig fraga. Det ar ocksa
darfor landskapsregeringen har lyft hallbarhetsfragorna pa agendan och arbetat med dem i manga
ar.

Saval den forra regeringen, som den nu sittande, har utvecklat miljoarbetet till ett hallbarhetsarbete
som spanner Over ett bredare perspektiv, dar miljo-, sociala- och ekonomiska aspekter annu tydligare
an tidigare vags samman och hallbarhetsprinciperna beaktas. Detta arbete har lett fram till en
Utvecklings- och hallbarhetsagenda for Aland och i regeringsprogrammet har féljande malsattningar
satts:

”Landskapsregeringen arbetar for ett barkraftigt Aland. Vi gor kraftsamlingar fér framtiden pa flera
centrala omraden. Att uppna hallbarhet ar ett arbete som maste paga over flera mandatperioder. Vi
vill att Aland ska vara ett ekonomiskt- och miljmassigt hallbart samhélle dar insatser som goérs nu
bar in i framtiden. Ett hallbart Aland forutsatter jamstalldhet, jamlikhet, tillganglighet och bygger pa
alla manniskors lika varde och majligheter att delta i samhallsbygget. | hallbarhetsbegreppet ingar
insikten att inget politikomrade kan frikopplas fran det andra: en hallbar ekonomi kraver hallbara
strukturer, friska manniskor och ren natur.”

| Utvecklings och hallbarhetsagendan finns fyra hallbarhetsprinciper och sju utvecklingsmal.
Infrastrukturavdelningen arbetar for att alla dessa mal ska uppfyllas och har darfor genomfort
arbeten med back-castingmetoden inom avdelningens hela verksamhetsomrade, vilket ocksa
omfattar det som upphandlas och den egna produktionen.

Efterlevnaden av de fyra hallbarhetsprinciperna i relation till kortrutten har ocksa analyserats. Princip
1 om systematisk koncentrationsdkning av @mnen fran berggrunden innebar att anvandning av
fossila branslen successivt ska minska och till slut upphéra inom skargardstrafiken. Darfor soker
landskapsregeringen I6sningar for att astadkomma en koldioxidneutral drift av sjotrafiken. Detta sker
bade genom att ta i bruk alternativa branslen och elektrifiering av farjor i den takt som godkand
teknik finns tillganglig och paskyndas av den férkortning av farjepassen som kortruttsystemet
innebar. Princip 3 om undantrangning av fysiska metoder maste balanseras mot princip 1. Det
intrang i naturen som gors for genomférandet av brobygge och vagar ar inte systematisk och bedéms
inte heller efter den miljohansyn som tagits som ett 6veruttag av kanslig natur.

Inom Infrastrukturavdelningens ansvarsomraden kan man sarskilt lyfta fram arbetet som gors inom
fysisk strukturutveckling, som ar en viktig del i implementeringen av strategiskt utvecklingsmal 5,
”Attraktionskraft for boende, bestkare och foretag”. Avdelningens arbete stéder dven direkt bl.a.
strategiskt utvecklingsmal 2, ”Alla kdnner tillit och har verkliga méjligheter att vara delaktiga i
samhallet” samt strategiskt utvecklingsmal 7, ”Hallbara och medvetna konsumtions- och
produktionsmonster”.
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Infrastrukturavdelningen har i implementeringsstrategin dven huvudansvar for genomforandet av
strategiskt utvecklingsmal 6, “Markant hogre andel energi fran férnyelsebara energikallor och 6kad
energieffektivitet”.

Inom detta arbete har en Energi- och klimatstrategi arbetats fram och antagits. Malet till 2030 &r att
utslappen av koldioxid ska minska med 60 procent och att andelen fornyelsebar energi av
forbrukningen ska vara 60 procent. Av elférbrukningen ska 60 procent vara lokalproducerad
fornyelsebar el. Detta ska forverkligas genom strategiska atgarder, dar bl.a. 6kad distribution av
andra drivmedel &n fossila branslen inom transportsektorn och hallbar upphandling ingar. |
utvecklingen av dessa atgarder framkommer bl.a. att avdelningen i alla upphandlingar inom
skargardstrafiken efterstrdvar en lagre fossilbransleanvandning med beaktande av faststalld
serviceniva och en dvergang till ett fossilfritt tonnage. Aven exempelvis utvecklingen av ladd-
infrastrukturen for elbilar och regleringen av flyg- och kollektivtrafiken hor till avdelningens ansvar
och paverkar mojligheten att na bade strategins och agendans mal.

Nésta steg ar nu att avdelningen riktar resurserna mot att implementera strategiskt utvecklingsmal 6
i samhallet, genom att genomfdra strategin saval internt som tillsammans med aktorerna pa
marknaden och allmédnheten. Kortruttsystemet ar en av de strukturférandringar av
skargardstrafikens rutter och tidtabeller som kravs for att uppna malsattningarna for utvecklingsmal
6.

Nar arbetet med forstudien startades, dar dagens trafiksystem i skargarden jamfordes med ett s.k.
Kortruttssystem, gjordes det med tydlig fokus pa hallbarhet. Redan i inledningen till
landskapsregeringens meddelande nr 3 till lagtinget ar 2010-2011 konstateras att "Trafiken bedrivs
ur ett hallbarhetsperspektiv och beaktar salunda ekonomiska, miljoméssiga och sociala effekter”.
Forstudien gjordes darfor med ett brett halbarhetsfokus, dar klimat- och miljémassiga aspekter saval
som sociala-, samhalleliga- och ekonomiska aspekter utreddes. Kortruttssystemets klimat och
miljomassiga paverkan jamférdes med nuvarande trafiksystem i en MKB
(Miljokonsekvensbedémning), medan den samhilleliga och sociala paverkan jamférdes med
nuvarande trafiksystem i en SKB (Samhallskonsekvensbedémning). De ekonomiska effekterna
jamfordes i en samhallsekonomisk analys med nuvardesmetoden, dar I6pande driftskostnader och
punktvisa investeringar kan jamforas pa ett rattvist satt och visar vilket alternativ som ger den basta
samhallsekonomiska effekten.

Genom denna ekonomiska analys, samt med MKB och SKB, har ett omfattande underlag tagits fram
for att pa ett objektivt vis belysa projektets paverkan och ge ett underlag for hallbart beslutsfattande.

Under utredningsprocessen avférdes flera forandringsalternativ som inte bidrog till att
hallbarhetsmalen for projektet uppnaddes. Kvar blev de férandringar som landskapsregeringen lyfte
fram i sitt meddelande, nr 6 ar 2013-2014, till lagtinget.

Bakgrund - Skargardens utveckling
Infrastrukturavdelningen har, bade p.g.a. skargardstrafiken och som en féljd av sitt ansvar inom
andra trafikslag och infrastruktur, lang erfarenhet av att vikta sociala-, miljé- och ekonomiska
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aspekter mot varandra, utgaende fran den radande situationen. Detta forfarande anvands for att ta
fram underlag i syfte att utveckla verksamheten och darmed ocksa serviceniva och trafiksystem,
vilket dven galler utvecklingen av skargardstrafiken i en hallbar riktning.

Ar 1957 bérjade Foglo trafikeras med bilfarja. Darefter byggdes skargardstrafiken ut med
kombinerade passagerar- och bilfarjor fram till i borjan av 1990-talet, pa samma satt som i den
fastlandska skargarden. | samband med sjalvstyrelselagsrevisionen i borjan av 1990-talet tog Alands
landskapsregering over det fulla ekonomiska ansvaret for skdrgardstrafiken inom ramen for den
arliga skattegottgorelsen.

Utbyggnaden borjade med att Fogl6-linjen startade 1957. Varddé kommun anslots till Prasté med m/s
Vardé i borjan av 1960-talet. Kokarfarjan borjade trafikera Sottunga och Kékar 1967. Kumlinge och
Brando fick farjetrafik i slutet av 1960-talet. Linjen utgick fran Langnas och anlépte Bergd, Enklinge,
Kumlinge, Lappo, Torsholma pa fiarden mot Brando, for att slutligen fortsatta till Ava, Jurmo och
Osnas.

| boérjan av 1980-talet, efter att Vardo anslutits till Sund genom att Vardébron byggdes och en
linfarjeforbindelse upprattades mellan Prast6 och Tofto, flyttades utgangshamnen for trafiken till
Kumlinge och Brand6 kommuner, till Hummelvik pa Vardo. Orsaken var att man ville minska
restiderna och sanka kostnaderna. Samtidigt byggdes Brand6 och Torsholma byar ihop med végar,
vagbankar och broar, vilket medférde att norra linjen kunde forandras sa att ett fartyg trafikerade
fran Hummelvik via Enklinge, norra Kumlinge, Lappo, Asterholma, till Torsholma och ett fartyg skotte
trafiken mellan Ava, Jurmo och Osnés. Denna férandring forkortade restiden och sankte kostnaderna
for trafiken. Nasta forandring kom i borjan av 1990-talet da tvargaende linjen inrdttades mellan
Langnas, Foglo och sodra Kumlinge (Snacko).

Under de senaste 60 aren har utbyggnaden av trafiken pdverkat samhallsutvecklingen i skargarden. |
stor utstrackning har dven samhallsutvecklingen paverkat utvecklingen av trafiksystemet. Dagens
befolkning, kommuncentra, naringsliv, servicepunkter och struktur i skdrgarden ar numera beroende
av att personer, varor, forndédenheter och annat material kan transporteras med fordon (bilar,
lastbilar, bussar, langtradare mm) till och fran 6arna i skdrgarden. Detta stéller krav pa att det dven i
framtiden finns en bastrafik med isgaende farjor, som aret runt kan transportera passagerare och
fordon till och fran skargarden.

Med nuvarande trafiksystem ar bastrafiken bade dyr och oflexibel, da rutterna ar langa och har ett
fatal turer per dag. De avgangar som idag finns under lagsasong uppfyller det basbehov som
skadrgarden har, med en 6verkapacitet for framst passagerare och ibland dven fér personbilar. Under
hogsasong uppfylls inte basbehovet av dagens trafiksystem nar det géller antal avgangar och det
finns en tydlig underkapacitet for passagerare och fordon.

Genom att foréndra trafiksystemet sa att det bygger pa kortare farjepass och genom att flytta en
storre del av ansvaret for resan till resenarerna, skapas ett mera flexibelt och ekonomiskt effektivt
trafiksystem, som samtidigt mojliggor samverkan mellan de olika 6arna i skargarden. Det behov av
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bastrafik som skargarden har, kan tillgodoses for en betydligt lagre kostnad, samt med en storre
flexibilitet i antalet avgangar o6ver aret.

Nar kostnaden for bastrafiken sanks, skapas det mdjlighet till alternativa transportslag utan att
dventyra skargardens behov av bastrafik. Om man genom utbyggd kollektivtrafik skapar tidseffektiva
anslutningspunkter (intermodala kopplingar) ute i skargarden, kan passagerartrafik, som ett
komplement till de fartyg som aret runt bade transporterar passagerare och fordon, vara en
framgangsrik vag for att gora skargarden tillganglig for flera resenarer da behov finns. Pa detta séatt
skapas majligheten till en klimatmassig och ekonomiskt gynnsam utveckling av skargardstrafiken.

En jamforelse kan géras med Storstockholms Lokaltrafik, som efter att Vaxholmsbolagets verksamhet
blivit klassad som kollektivtrafik (2012), borjat férandra sin trafikstruktur genom att utveckla
anslutningspunkterna langre ut i skargarden mellan kollektivtrafik pa land (buss) och kollektivtrafik
till sjoss (fartyg) till intermodala kopplingar. De har insett att det ar betydligt effektivare att
uppratthalla en bastrafik for den bofasta skadrgardsbefolkningen, framfor allt under lagsdsong, genom
att t.ex. [ata resendrerna aka ut till Vaxholm eller Stavsnas med kollektivtrafik, for att sedan darifran
kunna fortsatta med nagot av Vaxholmsbolagets fartyg till sin slutdestination i skargarden.

Servicenivan har i flera omgangar setts 6ver och justerats utgaende fran kunders och politikers
onskemal. | detta har bl.a. nya linjedragningar, passagerartransport, fartygstyper, bemannings- och
avtalsfragor, samt hamnkonstruktioner utretts och i den man det varit relevant, dven testats. De
forslag som laggs fram i snabbrutten ar inte okanda for landskapsregeringen, utan ar fragor som i
omgangar har féreslagits och utretts.

Over aren har trafiksystemen slimmats till en niva dar lagsta rimliga serviceniva uppratthalls till
minsta mojliga kostnad. Den sista stora foérandringen ser vi i konkurrensutsattningen av driften for
linjerna. Pa tonnagesidan ser vi ett skifte i m/s Skarven, dar ett “dubbeldndat” fartyg ger kortare
hamntider, vilket ar bra for saval miljo, ekonomi och kunder pa kortare rutter. | samband med att
m/s Skarven planerades, utreddes alternativa drivmedel. D3 var det dnnu inte ett hallbart alternativ.
Utvecklingen har idag gatt framat och bade den férra och den nuvarande regeringen har arbetat fram
forslag pa nytt tonnage med alternativa och dven fossilfria drivmedel, saval inom den frigdende
flottan som linfarjetrafiken. Man kan dock konstatera, att finns stora utmaningar att I6sa innan
sjotransporterna kan bedrivas med batteridrivna fartyg

Utover det arbete som nyss beskrivits och som pagatt 6ver lang tid, beslot regeringen och lagtinget
att narmare studera om férandringar i trafiksystemet dven var mojliga for att 6ka hallbarheten i
systemet (det som idag kallas kortrutten). Syftet var, att genom en trafikomlaggning till kortare
sjotransport for bastrafiken, minska systemets miljopaverkan, forbattra servicenivan och pa sikt
trygga den, men samtidigt ocksd minska kostnaderna i systemet. Efter omfattande utredningar
valdes nagra projekt ut, som om de skulle genomféras, minskar systemets CO,-utslapp, mojliggor att
till storre andel kunna anvanda alternativa drivmedel och ger kunderna en likartad eller battre
serviceniva for bastrafiken, till en mindre kostnad &n tidigare. Nar det efter dessa omfattande
utredningar visade sig att syftet kan uppfyllas, valde regeringen och lagtinget att stodja utvecklingen
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av en kortrutt i sddra skargarden, sa att det nu finns ett tydligt mandat och resurser att genomfora
projektet.

Det dr med detta som utgangspunkt som regeringen langsiktigt arbetar vidare med den fordndring av
skargardstrafiken som kortrutten innebar.

Framtid - Skdrgardens utveckling

Att planera och lagga trafiksystem ar komplext och kraver god insikt och kunskap i manga olika
fragor. Landskapsregeringen och infrastrukturavdelningen har arbetat med och utrett olika
utvecklingsalternativ sedan landskapsregeringen tog 6ver ansvaret for skargardstrafiken 1993.

| det framtida trafiksystemet ar persontransport till sjoss med utvecklat tonnage, i kombination med
kollektivtrafik till lands samt utvecklat tonnage for tyngre transporter, en viktig del av helheten for
att uppna hallbarhetsmalen. Detta har varit en naturlig del av hela processen, men for att kunna
jamfora nuvarande trafiksystem med ett kortruttsystem har dessa aspekter eliminerats i jamforelsen
for att bara kunna titta pa trafiksystemets paverkan.

Landskapsregeringen tar inte i kortruttsutredningen stallning till vilken typ av tonnage som ska
inforskaffas i framtiden. | utredningsmaterialet har det endast anvants sadana tonnagetyper dar
drifts- och investeringskostnader kan berdknas med stor statistisk sakerhet, genom att anvdnda
kdnda fartygstyper. Detta har noga papekats i utredningsmaterialet. En viktig orsak till detta
forhallningssatt, ar forutom att géra en kvalitetssdkrad systemjamforelse, att landskapsregeringen
inte vill 1asa sig fast vid en specifik teknisk 16sning i ett tidigt skede. Landskapsregeringen vill istéllet
ha mdjlighet att folja med i utvecklingen och i framtiden kunna valja den tekniska I6sning som ger
den basta klimat- och ekonomiska prestandan.

| arbetet med forstudien av kortuttssystemet och den jamforelse som gjordes dar, lades stor vikt vid
att gora analysen till en systemjamforelse for att skillnaden mellan trafiksystemen faktiskt skulle
framga. Genom att variera servicenivan kan man férandra samhallspaverkan, ekonomi och
miljépaverkan. Sanker man servicenivan minskar kostnaderna och den negativa miljopaverkan.
Utmaningen lag i att hitta ett trafiksystem som jamfért med dagens system, med bibehallen
serviceniva, minskar kostnaderna och negativ miljopaverkan av driften. For att kunna gora en
objektiv och realistisk jamforelse maste man darfor, i analysen, fokusera pa de parametrar som
skiljer trafiksystemen at och paverkar utfallet. Detta gor man genom att anvanda samma
ingangsvarden pa de parametrar som senare inte ska jamforas i studien, i detta fall:

- samma serviceniva.

- likvardig reinvesteringsplan for befintligt tonnage.

- likvardigt nytt tonnage.

- samma medelhastighet for alla trafikslag vid kor- och restidsberdkningar.

- samma driftskostnader for respektive fartygstyp oavsett om fartyget anvands i nuvarande
trafiksystem eller i kortruttsystemet.
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Alands Natur och Milj6 har i sin snabbruttsutredning inte anvant samma grundparametrar i sin
analys, vilket gor att resultatet inte ar jamforbart pa systemniva. Man har bland annat Iatit
servicenivan och driftskostnader variera. Man har alltsa inte rdknat fram nuvarande trafiksystems
jamforelsekostnad och paverkan som en grund for jamforelsen.

Den kostnadsinbesparing som man presenterar i snabbruttsutredningen ar hogst osannolik. De
turlistor som presenterats i ANOM:s forslag till snabbrutt fas 1 for de snabbare bilfarjorna, framfor
allt pa sddra linjen, kommer inte att ge ndgon som helst inbesparing pa driftskostnaderna. Man har
inte detaljstuderat effekterna av den foréandrade kortidens paverkan pa personalkostnaderna
ombord. | det fallet kan man konstatera att den snabba passagerarbaten som ANOM planerar att
sattas in pa rutten, blir direkt kostnadsdrivande. Skillnaden i kortid mellan en medelhastighet pa 11
och 14 knop pa linjerna, som for sédra linjen (Langn&s-Kokar) redovisas till 15 minuter, kommer inte
att forkorta kortiderna tillrdckligt for att kunna férandra personalens arbetssystem, sa att en
kostnadsinbesparing uppnas.

Generellt kan man séga att den kostnadssiankning ANOM férespeglar, endast kan uppnas genom en
avsevard sankning av servicenivan i skargardstrafiken. Om snabbruttens passagerarfartyg daremot
tillampas i ett kortruttsystem finns det mojligheter att kombinera passagerartransporter pa sarskilda
fartyg med kollektivtrafik och samtidigt bibehalla servicenivan for tunga transporter i skdrgarden,
utan att den hojda servicenivan blir kostnadsdrivande.

Landskapsregeringen kommer givetvis dven i fortsattningen att efterstrava, att i varje investering
minimera negativ klimat- och miljépaverkan och satsa pa den basta miljoteknik som finns vid
investeringstillfallet. Ett resultat av detta kan man redan se i den féreslagna laddningsbara
elhybridfarjan som planeras till kortrutten mellan Sviné och Mellanholm/Grip6.

Jamforelse av trafiksystemen

Det trafiksystem som Alands landskapsregering presenterade i tilliggsbudget nr 1, ar 2017, bygger i
korthet pa att skargardstrafiken for sddra skdrgarden koncentreras till Foglo. Detta genom att bygga
en ny hamn med vaganslutningar pa Ostra Foglo for trafiken till Sottunga och Kokar och genom att
farjepasset mellan fasta Aland och Foglo férkortas genom att bygga en ny hamn pa
Mellanholm/Grip6, samt en ny bro 6ver Spettarhalet och anslutande védgar. Kortruttsystemet som
landskapsregeringen foreslar, utesluter inte nagra av de férandringar som foreslas i
snabbruttsutredningen. Kortruttsystemet maojliggdr annu mindre utslapp, minskade kostnader och
mindre miljopaverkan av skdrgardstrafiken. Kortruttsystemet ar flexiblare och lattare att anpassa till
omvarldsférandringar.

De fartygstyper som presenterats i snabbruttsutredningen kan ocksa, tankemassigt, trafikera i
kortruttssystemet, men da med den skillnaden att antalet kdrtimmar i trafiken, trots bibehallen
serviceniva, minskar med ytterligare 15-20%. Detta betyder att trafikens negativa paverkan fér den
trafik dessa kértimmar representerar férsvinner. Om man endast byter tonnage, sa kan man delvis
minska trafikens negativa paverkan, men en viss negativ paverkan finns alltid kvar fér den trafik som
anda pagar.
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Om man jamfor klimatpaverkan for snabbruttens passagerarfartyg fran Mariehamn via Degerby till
Kokar med kortruttsystemets kombinationsmojlighet, att aka med en batteridriven kollektivtrafik-
buss, som aker med elhybridfarjan mellan Svin6 och Grip6, via Degerby till hamnen pa Ostra Foglo
och darifran vidare till Kokar med ett passagerarfartyg av motsvarande typ, kommer
kortruttsystemets samordnade trafikupplagg alltid att ge lagre klimatpaverkan i driftsskedet.

Ett trafiksystem, som &r en del av samhallets infrastruktur, har krav pa sig att vara robust for att sdkra
samhallets grundbehov i sa stor utstrackning som majligt. Man kan idag konstatera att det finns
storningar i skargardstrafikssystemet som gor att robustheten inte dr sa hog som den borde vara,
framst pa grund av fartygens hoga alder. Detta kan atgardas genom nyinvesteringar i smarta och
klimatanpassade fartyg, oavsett om man viljer att bibehalla dagens trafiksystem eller utveckla
skargardstrafiken i linje med landskapsregeringens planer. Om man valjer att satsa pa langa rutter
med latta, snabba passagerarfartyg som ska trafikera 6ppna fjardar under storre delen av aret,
kommer man inte att ha ett robust trafiksystem. Trafiken kommer att vara vaderkansligt med
aterkommande trafikstérningar som foljd. Trafik i isforhallanden kommer att vara uteslutna. Valjer
man istallet att bygga upp trafiksystemet for passagerartransport till skargarden med kollektivtrafik
pa land, som nyttjar storre och mindre kénsliga fartyg i aret-runt trafik, i kombination med kortare
rutter med lattare, snabba persontransportfartyg, sa kommer trafiksystemet att bli mindre kansligt
fran stérningar av vader och vind. Pa vintern, i isférhallanden, kan persontrafiken latt omférdelas till
de is-gaende fartygen utan att bytespunkten behover dndras.

| Snabbruttsutredningen har ANOM presenterat en framtidsspaning, dar kortrutt och snabbrutt
jamfors. | den framtida befolkningsprognosen for bofasta, har man fér Kortrutt angett att prognosen
ar en “uppskattning utifran ASUB:s befolkningsprognos, samt allman litteratur rérande
framtidsscenarion som finns hanvisade i kapitel 7”. Motsvarande befolkningsprognos for snabbrutten
saknar hanvisningar till vad prognosen grundar sig pa. Utgaende fran de erfarenheter som
inhamtades i samband den omfattande studie av statistik, enkater, intervjuer med skargardsbor,
sommarstuggaster, kommunala myndigheter mm som utférdes som en del av férstudien av
kortruttsystemet, kan man bara konstatera att den forandring ANOM vill visa sannolikt inte &r
grundad pa vetenskapliga fakta.

| forstudien av kortruttssystemet, analyserades skargardens faktiska transportbehov som pa bl.a.
bofasta befolkningen, sommargaster, turister, kommunalservice, sjukvard, postservice, naringslivet,
butiker, caféer och restauranger m.fl. har. Dessa behov beaktades i forstudien och ligger till grund for
de slutsatser som forstudien kom fram till. Med snabbrutt kommer man inte att klara skargardens
behov av transportforsérjning. Snabbrutten ar darfor en servicenivasankning for skdrgarden.

| det regelbundna arbetet med att ta fram turlistor fér skargardstrafiken, kan man konstatera att
skdrgardskommunernas representanter oftast lyft fram 2009 ars serviceniva som den bastrafik
skargarden behover for att utvecklas. Servicenivan var da ca 25% hogre an idag. For flera av
kommunerna har en hdjning av tillganglig kapacitet for tunga transporter varit prioriterad. Dessa krav
kan inte tillgodogtras med ANOM:s forslag till snabbrutt.
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Ekonomi
| snabbruttsutredningen har ANOM anvint en metodik, som gor att det ekonomiska resultatet inte ar
jamforbart med resultatet fran forstudien av kortruttsystemet “Kortrutt Forstudie 2012-2013".

| snabbruttsutredningen har flera olika férandringar blandats ihop, vilket har medfort att man inte
kan sdga vad som har gett storst effekt i analysen. | utredningen saknas ocksa en samhéllsekonomisk
analys av de kombinerade effekterna av forandringar i I6pande driftskostnader och punktvisa
investeringar. Detta gor att resultatet inte ar jamforbart med landskapsregeringens utredningar.
Landskapsregeringen har anvant nuvardesmetoden for att studera de samhallsekonomiska
forandringarna Over en langre tidsperiod. Metoden ar vedertagen och ger en tydlig bild av de
samhaillsekonomiska effekter forandringen ger till skillnad fran den analys ANOM presenterat.

De ekonomiska analyserna som har gjorts i snabbruttutredningen &r svara att utvardera pa grund av
att bakgrundsmaterialet inte har tillhandahallits. Det finns indikationer som visar pa att
grundlaggande ekonomiska sambanden vid drift av farjor inte tolkats korrekt. Om man utokar
servicenivan och forlanger dygnskortiden, sa 6kar personalkostnaden for trafiken betydligt mer dn
den eventuella driftskostnadsinbesparing som fartygets snabbare servicefart ger.

Tonnagetyper

Landskapsregeringens langsiktiga strategi for det framtida tonnaget i skargardstrafiken, ar att
uppfylla malsattningen att vara fossilfria ar 2030, genom att man vid nyinvesteringar efterstravar att
pa kortare strackor inféra batterihybriddrift, med laddning i hamnarna och pa langre strackor
elhybriddrift, med mojlighet till laddning dar man ombord pa fartygen kan producera el av
fornyelsebart bransle.

Den fartygsdesign som ANOM presenterar ar svar att utvirdera korrekt baserat pa tillginglig
information. Detta beror pa ett antal faktorer:

- ANOM har inte presenterat data gillande fartygets egenvikt eller dédviktskriterier.
Man talar bara om mangden passagerarfordon som ska kunna transporteras, inte om faktisk
dodviktskapacitet. Detta aterspeglas ocksa i vissa varden som ser markliga ut. T.ex. ar
blockkoefficienten osannolikt |ag. Skarven hade 0,52 och har anges 0,427 for de nya fartygen.
Om samma lastkapacitet ska uppnas med ett mindre fylligt skrov, som dessutom har ett
mindre djupgaende, kravs det en intaktstabilitetskontroll innan man kan ange fart-
/effektkurvor. ANOM har bekraftat att man inte gjort en kontroll ur
intaktstabilitetsperspektivet, vilket innebar att man inte heller verifierat att konceptet man
presenterar fungerar i verkligheten.

- Den, av ANOM, foéreslagna bilfarjan ar sannolikt ritad och analyserad med ett enklare
designprogram som inte bor anvandas for professionella analyser av fartygs effektbehov.

- Referenser och statistisk information saknas dar det framgar pa vad man grundar forslagen
till fartygsdesign. Slutsatsen blir d3, enligt experterna, att ANOMs fartygsforslag sannolikt
inte dr genomfoérbara med de 6nskade varden pa bransleeffektivitet och den hastighet som
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man presenterat. Landskapsregeringen verifierar alltid fartygsdesignen innan man gar ut
med varden for bransleeffektivitet och hastighet, som ska ligga till grund for
driftskostnadsberdkningar och for ett politiskt beslut.

- Avde uppskattade siffrorna sticker sarskilt framdrivningsverkningsgraden ut som nagot
orimlig. Speciellt nar man betraktar, att ANOM har foresprakar ett reducerat djupgaende,
vilket alltsa reducerar den mojliga propellerdiametern. Den propulsionsverkningsgrad man
angett (upp emot 0,72) férefaller osannolik. Rimliga siffror skulle har ligga kring 0,55-0,6 for
denna typ av fartyg. Detta paverkar bl.a. fartygets energieffektivitet.

Vid en jamforelse ar det ytterligare ett par punkter man bor ha i atanke:

- De av ANOM presenterade siffrorna har inte forankrats i en fungerande fartygsdesign.

- ALR:s nya farja har en design som bekraftats som fungerande enligt gillande regelverk och
de lastkriterier som ALR lagt fram.

- |l kortruttsutredningen ar lastkapaciteten pa dack betydligt stérre (utan anvandning av
hangdack) och fartyget kommer att trafikera en kortare stracka med lagre fart. Saledes
kommer energiférbrukningen for landskapsregeringens fartyg vida understiga den av ANOM
foreslagna farjelosningen.

Fartygstyper med bulb som man féreslar i snabbrutten ar mera resurskravande vid angoring i
farjfastena. Nar dagens fartyg angor farjfastet ligger fartyget med féren eller aktern mot ett
fenderelement som hanger mot betongkonstruktionen under landklaffen. Fartyget trycker sig fast
med maskinstyrkan medan lossning och lastning pagar. Ingen betjaning behdvs i hamnarna och
angoringarna blir snabba. Genom att 6verga till en fartygstyp med bulb kommer inte lossning och
lastning att kunna genomforas pa samma satt. Det nya fartyget maste fortojas, vilket medfor att
angoringstiderna blir avsevart langre och mera resurskravande.

Att trafikera Degerby med ett storre dubbeldndatfartyg med propelleraggregat eller med ett lika
stort fartyg som m/s Skarven, men med propultion endast i aktern bedéms inte som mdjligt utan att
omfattande muddringsarbeten utfors i Ekholmssund. Muddringsarbetena skulle med storsta
sannolikhet paverka de omraden med rodlistade kransalger som ligger i viken sdder om Grip6 och
Oster om Skrovso och stracker sig mot sydost ut i Degerbyredden.

Restidsberakningar/Turlistor
| restidsberakningarna finns flera felaktigheter som kullkastar resonemanget som ANOM bygger
snabbruttsutredningen pa. Nedan nagra exempel dar vilseledande fel forekommer:

Svino-Degerby:

Enligt ANOM ska nuvarande stricka mellan Svind och Degerby trafikeras pa 20 minuter med ett nytt
fartyg med bulb, som inte ar “dubbelandat” som dagens fartyg. Detta innebar att fartyget alltid
maste vanda i hamnarna, bade vid avgang och angoring i ena riktningen. Erfarenheter fran driften av
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fartyg visar, att en tur dar fartyget ska vdanda tva ganger i ena riktningen, tar minst 5 minuter langre
(2,5 min + 2,5 min). Ett langre fartyg med bulb vander inte snabbare dn dagens skargardsfarjor. For
att ANOM:s turlista ska halla, maste da kortiden i ena riktningen vara mindre dn 15 minuter. Strackan
mellan Svino och Degerby ar 8,6 km, vilket innebar att fartyget da ska ha en servicefart pa 34,4
km/tim (18,5 knop) for att klara turlistan.

Tar man dessutom i beaktande att den gallande hastighetsbegransningen mellan Degerby och
Ekholmssund och det faktum att Ekholmssund d&r muddrat for ett fartyg i m/s Knipans storlek, sa
behover hastigheten for det nya fartyget i 6ppet vatten mellan Ekholmssund och Sviné 6kas annu
mer for att kunna halla den turlista som ANOM forslar i snabbruttutredningen.

Aven d& m/s Knipan (ldngd 44 m, bredd 10,5, djupgdng 4,1 m) trafikerade strickan, sa var hon
tvungen att dra ner pa hastigheten till ca 8 knop for att undvika “squat-effekten” och for att navigera
sjosdkert genom sundet.

Strackan fran Degerby tills att Ekholmssund har passerats ar 2,3 km. Mellan Ekholmssund och Svino
ar strackan 6,3 km. Om man antar att ANOM:s foéreslagna fartyg kan hélla en medelhastighet pa 9
knop (ca 17 km/tim), fran Degerby och tills fartyget har passerat Ekholmssund, sa innebar det att 8,5
minuter har forlopt tills man kan nyttja fartygets servicefart. Sammantaget med tidsférlusten vid
vandning av fartyget vid angoring och avgang (i en riktning), innebar detta att det nya fartyget maste
klara av att kora resterande stracka (6,3 km) pa 6,5 minuter. Det innebér att medelhastigheten pa
strackan maste vara 58 km/tim (31 knop). Till detta kan tilldggas att man dessutom da i hog fart ska
passera den farled som dagligen anvinds av trafiken mellan Stockholm och Abo, vilken &r en av de
mest trafikerade farlederna i skdrgarden.

Turlistan for trafiken mellan Svin6-Degerby som ANOM presenterar i bilaga 1, bygger pa 14
tur/returer per dygn, med en trafikstart kl. 06:00 fran Svino och trafikavslut kl. 00:40 i Svind. Turlistan
skapar arbetstid fran kl. 05:30 pad morgonen till kl. 01:30 féljande natt, med nagra kortare pauser
(max 1,5 tim) under den 20 timmar langa arbetsdagen. Turlistan ger en total teoretisk kortid pa 3235
timmar per ar, vilket innebar en teoretisk snittkortid per dag pa 8,9 timmar. Fartyget ska alltsa
bemannas med minst 3 vakter pa arsbasis for att uppfylla gdllande arbetstidslagstiftning.
Personalkostnaden for rutten blir da 50% dyrare dn vad kostnaden skulle bli pa rutten Svino-
Mellanholm/Gripd. Férandringen innebér ingen inbesparing gentemot landskapsregeringen
forandringsforslag, utan en kraftig fordyring.

Tviargdende Snicko-Sottunga-Overd-Langnés

Strackan som elhybridfarjan ska trafikera, enligt snabbruttutredningen ar ca 45 km. Om strackan ska
kunna trafikeras pa 1 timme och 45 minuter innebér det att fartyget ska ha en medelhastighet pa
25,7 km/h, vilket motsvarar strax under 14 knop. Om man sedan drar bort angoringstiden for tva
mellanhamnar pa strackan, sa minskas kortiden till 1 timme och 35 minuter. Detta betyder att
fartyget da ska halla en medelhastighet pa 28,5 km/timme (15,3 knop).
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Ny linje Kokar-Degerby-Mariehamn

| snabbruttsutredningen presenteras en ny passagerarbatslinje for strackan Kokar-Degerby-
Mariehamn under var, sommar och host. Restiden fran Kokar, via Degerby, till Mariehamn tar enligt
utredningen 1 timme och 45 minuter. Om man férenklar verkligheten och berdknar fartygets kortid,
utan att ta hansyn till i farlederna gallande hastighetsbegrdnsningar, fysiska forutsattningar,
angoringstider med mera, sa kan man med det planerade tonnagets prestanda precis komma ner till
den restid som man presenterar for linjen.

Om man tar hansyn till att en angéring i Degerby, med lossning och lasting av passagerare tar ca 10
minuter, sa minskas tillganglig kortid till ca 1 timme och 35 minuter. Om man dartill tar hansyn till att
man pa sin vag passerar farledsstrackor med hastighetsbegransningar och tranga svallkansliga
passager (ca 27% av strackan), dar hastigheten for fartyget ytterligare maste reduceras, ter sig
restidsangivelsen orimlig. Pa ca 7 km av striackan rader en hastighetsbegransning pa 12 km/h eller 22
km/h. Pa ytterligare ca 13 km av strdckan passerar man antingen genom smala sund, néra strénder,
hamnar eller andra kansliga miljoer som kraver att fartygets hastighet ytterligare maste reduceras.
Den sammantagna effekten av detta blir att passagerarfartyget maste klara av att halla en
medelhastighet pa éver 40 knop pa 6vriga strackor, dar ovan ndmnda begransningar inte finns. Detta
resonemang visar att de passagerarfartygslosningar som presenterats i snabbruttsutredningen
saknar verklighetsférankring. Om man till detta lagger in sakerhetsaspekter och passagerarkomfort
under olika vaderforhallanden, kan man konstatera att den féreslagna trafiken ar ogenomforbar. En
realistisk kortid for rutten torde vara 2 timmar och 20 minuter vid bra vaderférhallanden.
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